Nr 
— — Dean 
— u 38 


# 
8 e Eee 
Ä 5 
. e 995 
: i 4 — 17 
4 
2 ; Ei 
1 


er 


mn 


5 
. 
Arte 


HE 


5 
5 1 5 


g 955 5 


. 5 


8 
—— ‚ 
hen 


„ 
ie 


2 
he 
en, 

5 2 


U 
n 
Bi 


5 
22 
A5 Aa 1 
n 
5 55 


7 


8 wenn 
r — 
— — 


— 


Ber, 


1 
re 
n 


BEA 


ne 
5 


an 


. 
105 


* 


2 


— 
5 
. — a 
wer > 
x . 
a 
EHRT) 
7 — 


eee 
* 
er FRRTTEERTSNTHTSPRNBEHSÄHLHBNN AN 
N 
Aer 


K 


? Rind 

; i e 

N fi 8 

9 ® us N 


125 


ö 8 8 8.— RE 
IR ee 22884 
„ 
9 eee 
SS SS SS IS 
TEE RER 
STE 
TTS BETT 
TER FF 
IH ee 5 888 Se SS 
CELL SSESES AL . 
Se 388 EN es EEE 
eees RX SER Seas 85 X) 
= CELL a es ® e SE 
ELSE RR SS EEDEDSE 


SZ a 
AR VAR * EN EN AR UN N * BUN a N or 
SD TIDEETE 


AD» | 
RK KIEL) 
SESSSS, ELSE 7885 = 28 
SEE DR RI 
REISE 


N Ar 


13 
> 
8% 
1 5 
8 95 
ug 
2 
x 


— 
* 
N 


NY, 
* 2 

8 
A 


e &v e 98 RN 2 e Da 
RAR . 200 N > 
RL a» 90 N 99 0 0 90 Di . 5 . 


Ex 
SI 
IC 
IE 


IN 
7 N | 
Ay 
NRZ 
% 7 
A — 
Ni 
us 
IS > 
* h 
NIS 
or 72 
| AR 0 
7 N N 
ER 


& 
M 
. 
S 
1 
An 
* 
N 
N 
= 
2 
SA 
UN, 
S 
EX 
Er 
= 


V 
x 


N 
7 
An 
D D 


28 
* 
e 
ZN 
FIIZIINIFZINT 


4 
} 


SD 
. 
DN 
SS , 
RR 
8 ' SC - \ 
AR 
SZ 
FIN, 
W. 
S 


e | 
ADS ERS I LFI IE IOI. HA HE N as 3 N 2 5 A) 28 IS IS 
IE DEE eee Saas eee BAD 


% 
An 


1 N ! 
V 5 


* 


W g 
ARPA 


EI I DIE KEIL IC 
DEE ICE > BER RaE A 


D 
er 
LH 
AR 
DN 


eee 
r DEN 1 6 0 0 . 
%%% 

, 0 eo > 80 2 > 00 


2 
e 
c 


an" 

1 AR 
U Fa 
IR 
SS 
* 
28 
. 

bb 

br PR 
. 
TEN 


= 
AS 
® 
) = 
DS 
ET E 
PL 
x 
DAS 
Se 
or * 
N 


. 
N 


1 
= 


* 


S 
* 
SA 
— 
an 
“a 
. 
SA 
& 
DE | 
FIN 


we: 
Ir 


ED, 
NN 
27 
FIN 
AZ 
. 
9 
8 
We, 1 
= 
Se 
* 
8 
7 * 


M 


* 
2 
6 . 


N 


03 


4 
or 


8 
KK 
2 


3 


— 


r 
„ 
AN 
NS 
e 


D 
% 


< 
«ir 
© 
&: 
x 
< 
> 
ER: 
5 
8 
N 


e n 

ee RIED e eee eee DE 

3350 
W | 7 AN > ” 8 


Ay 
sv 
Ay 
D 


S 
= 
SA 
= 
5 
* 
8 
8 
©: 
= 
SZ 
=, 
& 
5 
SZ 
>, 
= 
=: 


9» 


SZ 
CH 


S 

8 
= 

= 


& 
S ? 
2 


M 


8 

> 
BI, 
ee: 
„ 
SE 
IC 
ee 
ES, 
S 


2 


S 


* 

2 

A 

AR 
ee 

. 
ZEN 


* 


SZ 


2 


Digitized by the Internet Archive 
in 2010 with funding from 
University of Toronto 


"A 
u 


http://www.archive.org/details/nordamerikabeitr00molt 


a 
Enz: 


ıiı ı can 


Nord-Amerika. 


Beiträge 


Verſtändnis feiner Wirtſchaft und Politik 


Von 


P. Graf Moltke, 


Mitglied des Hauſes der Abgeordneten. 
ING 


2 
Ar 


Berlin 1903. 
Ernſt Siegfried Mittler und Sohn 


Königliche Hofbuchhandlung 
Kochſtraße 68 — 71. 


Alle Rechte aus dem Geſetze vom 19. Juni 1901 
ſowie das Überſetzungsrecht ſind vorbehalten. 3 


7 


Porworkt. 


Die nachfolgenden Blätter machen nicht den Anſpruch, 
den Kennern amerikaniſchen Lebens neue oder unbekannte 
Perſpektiven zu eröffnen. Ihre Aufgabe iſt nur die, in 
weiteren Kreiſen Deutſchlands das Verſtändnis für die 
wirtſchaftlichen und politiſchen Verhältniſſe jenſeits des 
Ozeans zu fördern. 


Der Verfaſſer. 
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I. Die Eigenart des modernen Amerikanertums. 


Ein Land der Wunder — dies Nordamerika, auf das 
jetzt die Blicke der Welt hin gerichtet ſind. Von dem 
Augenblick an, wo ich die Rieſenſtatue der Liberty im 
Hafen von New-Nork zu Geſicht bekam, bis zum Abſchied 
in Hoboken hat es mich bald magnetiſch angezogen und 
gefeſſelt, bald ebenſo ſtark abgeſtoßen. Schreiende Kon— 
traſte überall — und doch ein gemeinſamer Zug in 
Jedem und Jedem. 

Ein unverkennbarer Trieb ins Große bei Menſchen 
und Dingen; daneben die kindlichſte Naivität, die un— 
verkennbaren Spuren faſt knabenhafter Unreife. Die 
Zeit eilt dort ſo raſch mit einem davon, und die Zuſtände 
ſind vielfach ſo über das altgewohnte Maß hinaus— 
gewachſen, daß man das Gefühl nicht los wird, man 
lebe ſchon in einem kommenden Jahrhundert, in einem 
Zeitalter, wo der Menſch ebenſo der Maſchine weicht, 
wie vordem die elementaren Naturkräfte ihm, dem 
Menſchen, haben weichen müſſen; wo er wieder eines 
Teils ſeiner beſten Kräfte verluſtig geht, weil er zu viel 
erſtrebte, über ſeinen eigenen Schatten ſpringen wollte. 

Graf Moltke, Nord-Amerika. 1 
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— Man gewinnt zu oft den Eindruck des Überſtiegenen, 
des Verluſtes der ſchönen Linie, um wirkliche Freude, 
wirkliches Genießen zu haben. — Dies Alles aber doch 
nur in den großen Städten, in den Zentren der Induſtrie 
und des Verkehrs, in denen das eigentümlich ameri— 
kaniſche Leben pulſiert. Mehr landeinwärts und je weiter 
man nach dem Weſten vorſchreitet, treten die Diſſonanzen 
zwiſchen Überkultur und Unkultur um ſo ſtärker hervor, 
und das Unausgeglichene wird oft geradezu ſchmerzhaft. 
Hier rächt ſich die allzu rapide Entwickelung, man be— 
kommt ſozuſagen die Hinterfront des Gebäudes der 
Union zu ſehen. Wenn es alſo gut ſein mag, ſich durch 
die erſten rieſenhaft-magiſchen Eindrücke nicht allzuſehr 
blenden zu laſſen, nicht nur auf die Bühne, ſondern auch 
hinter die Kuliſſen zu ſchauen, iſt und bleibt doch ſo viel 
richtig: Eine ſo koloſſale Potenzierung menſchlicher Kraft, 
namentlich nach der materiellen Seite des Daſeins hin, 
wie ſie die Vereinigten Staaten ſeit vier Dezennien auf— 
weiſen, ſteht einzig in der Weltgeſchichte da. Sie iſt in 
allererſter Linie das Produkt einer ſchrankenlos freien 
Entfaltung der Individualität, in zweiter Linie das einer 
glücklichen Raſſenmiſchung. Dazu kommen dann noch jene 
eigenartigen hiſtoriſchen Umſtände, durch die es drüben 
vergönnt war, ohne Rückſicht auf überlebte Formen, alt— 
väterliche Traditionen, auf ſtändiſches Kaſtenweſen oder 
ſtaatliche Bevormundung in Allem und Allem Neues aus 
Neuem zu ſchaffen. Unbedingte Freiheit des Denkens 
und Handelns, das iſt die Grundlage aller amerikaniſchen 
Entwickelung, wie der Verfaſſung. Nirgend eine Ein— 
engung der Perſönlichkeit durch polizeiliche Kontrolle oder 
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ſoziale Scheidewände, kein bureaukratiſches Regime, wie 
in den Staaten des alten Kontinents, den republikaniſchen 
ſo gut wie den monarchiſchen, keine Militär- und 
Beamtenwelt in unſerem Sinne, d. h. mit ausſchlag— 
gebendem Einfluß. Dafür aber eine nüchterne Geſchäfts— 
mäßigkeit und eine lediglich auf höchſte Arbeitsleiſtung 
gerichtete Geſamttendenz, die den Europäer ſeltſam an— 
mutet, und die dem Leben trotz aller Mannigfaltigkeit 
der individuellen Betätigung etwas Schablonenhaftes 
gibt. Man glaubt eine einzige große Maſchine vor ſich 
zu haben, die keuchend und dampfend mit ruheloſer 
Energie ihr Tagewerk abſolviert: ſie kann nicht anders 
— ſie muß arbeiten, produzieren, Werke ſchaffen. Und 
dieſe Rieſenmaſchine hat etwas den anderen voraus, 
etwas, was ſie auch den Produktionsſyſtemen Europas 
in gewiſſer Weiſe überlegen macht: ſie ſteht nicht vor uns 
als ein altes, vielfach im Laufe der Zeiten verändertes, 
umgebautes, wechſelnden Bedürfniſſen immer wieder an— 
gepaßtes Inſtrument, ſondern ſie iſt aus einem Guß, 
aus dem Vollen geſchaffen und ganz und gar ein Kind 
der neuen Zeit. Und dieſer neuen Zeit Vorzüge wie 
ihre Schwächen hat die amerikaniſche Bevölkerung eben— 
falls: die eminente Expanſionskraft, wie die allzu ſtarke 
Betonung des Ichs, den wirtſchaftlich-ſchöpferiſchen 
Sinn und die Abkehr von den Idealen des Lebens. 
Aber Eins iſt ſicher: Amerika iſt ein Land der Arbeit, 
und als ſolches ſoll man es aufſuchen und würdigen. 
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So denn zunächſt einige Zahlen, welche die mächtige 
Entfaltung der Produktion und des Güteraustauſches 
ins rechte Licht ſtellen; ſie beziehen ſich auf die letzten 
drei Dezennien, ſind amtlichen Quellen entnommen und 
dürfen ſo weit für unanfechtbar gelten, als die Statiſtik 
überhaupt glaubwürdiges Material liefert. Die Summen 
ſind der Überſichtlichkeit wegen abgerundet. 

Was zunächſt den internen Verkehr und ſein Wachs— 
tum anbetrifft, ſo gab es: 


1870: 1900: 

Poſtanſtalten . 28 500 76 700 (+169 pCt. 
Eiſenbahnen in Be— 

trieb. . (Miles) 53 000 | 191000 (＋ 261 ) 
Die Zahl der Depeſchen 

N 9 000 000 79 700 000 (＋ 770 -) 
Die Summe des zirku⸗ 

lierenden Geldes be— 

F $ 675 000 000 2 000 000 000 (＋ 204 = ) 
D. h. auf den Kopf 

der Bevölkerung $ 17,50 26,94 (- 54 =: ) 
Die Summe der Spar: 


einlagen betrug . $ 550 000 000 2 500 000 000 (＋ 345 
Die Zahl der Spar⸗ 
einleger betrug . . 1 600 000 6 100 000 (+274 -). 
Schon dieſe wenigen Daten werden genügen, um die 
rapide, faſt gewaltſame Steigerung des Inlandverkehrs 
erkennen zu laſſen. Die beiden letzten Zahlengruppen 
ſind gleichzeitig beweiskräftig für die Progreſſion des 
Wohlſtandes in der Geſamtheit der Bevölkerung. Aber 
nicht das allein: in der Zunahme des Sparſinns wird 
man mit Recht immer einen beſonderen kulturellen Fort— 
ſchritt und die Tendenz erblicken können, das Familien— 
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leben und die ſozialen Zuſtände auf ſolide, geſicherte 
Grundlagen zu ſtellen. Das ſtarke Anwachſen der „de- 
posits in saving banks“ hat dann auch gewiß für die 
breite Maſſe der Bewohner und für die vielen kleinen 
Sparer zur jetzigen Zeit doppelte Bedeutung, wo auf 
der anderen Seite eine unnatürliche Anhäufung großer 
Kapitalien in den Händen einzelner oder der Truſts 
ſtattfindet. Hier bildet ſich ein legitimes Gegengewicht, 
und die Tatſache muß mit Genugtuung begrüßt werden. 


Faſt noch überraſchender als die obigen Angaben 
ſind die offiziellen Daten über die Steigerung des aus— 
wärtigen Handelsverkehrs während der letzten 30 Jahre, 
Daten, die zugleich auf das Verhältnis der Einfuhr zur 
Ausfuhr und auf die darin eingetretene Verſchiebung ein 
Streiflicht werfen. 


1870: 1900: 

Export von Eiſen- und 

Stahlwaren 8 11 000 000 122 000 000 (-+ 1008 pCt.) 
Export von Manufaktur: 

8 68 000 000 434 000 000 (+ 535 = ) 
Export von landwirtſch. 

Produkten 8 361 000 000 836 000 000 (+ 132 = ) 
Import von Eiſen- und 

Stahlwaren . $ 32 600 000 20 500 000 (— 37 = ) 
Import von Rohſeidezur 

Bearbeitung pounds 580 000 13 000 000 (＋ 2135 = ) 


Total⸗Exporte“) 8 393 000 000 1394 500 000 (+ 256 ) 
Total⸗Importe. . § 436 000 000 850 000 000 (+ 95 = ). 

Während alſo noch vor drei Dezennien der Wert 
der Geſamtausfuhr hinter dem der Geſamteinfuhr um 


) Intereſſant iſt die Feſtſtellung, wohin ſich dieſe Ausfuhr richtet. 
Hier möge das Jahr 1900 den Angaben zu Grunde gelegt werden. Es 
wurde in demſelben exportiert: 
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rund 43 Millionen Dollars zurückblieb, hat ſich dies Ver— 
hältnis in der folgenden Zeit umgekehrt, hat es ſich um 
faſt 550 Millionen zu Gunſten der Ausfuhr verſchoben. 
Deren Wert iſt in demſelben Zeitraum abſolut um mehr 
als 1 Milliarde gewachſen, wo die Totaleinfuhr nur um 
wenig über 400 Millionen ſtieg. Die Handelsbilanz iſt 
alſo aus einer paſſiven zu einer ſtark aktiven geworden. 
Sehr bezeichnend iſt das Zurückgehen des Eiſen- und 
Stahlwaren-Imports gegenüber der koloſſalen Zunahme 
des Exports in dieſem Artikel.“) 

Trotz alledem bleibt aber doch die hochbedeutſame 
Tatſache beſtehen, daß ſelbſt unter der Herrſchaft eines 
jo ausgeſprochenen Schutzzollſyſtems, wie es der Mac Kinley- 


Nach Europa. für 1116 399 524 5 
Aff 22 979 170 ⸗ 
Sünamerfu 2... se 41 248051 = 
Nordamerika lg 
Aſien und Ozeanien = 98 531349 


Die enorme Zunahme des Exports nach Afrika wird durch die 
Tatſache illuſtriert, daß 6 Jahre vorher, 1894, der Export nur 6,7 Millionen 
betrug, alſo um weit über das dreifache ſtieg. Ebenſo läßt ſich eine 
dreifache Steigerung bezüglich Aſiens und Ozeaniens feſtſtellen und zwar 
um 68 Millionen, die ſtärkſte aber bezüglich der Ausfuhr nach Europa, 
nämlich um 474 Millionen Dollars. Dagegen iſt bezeichnenderweiſe 
die nach den ſüdamerikaniſchen Staaten, trotz der Bemühungen der 
National Association of Manufactures, trotz des Handelsmuſeums 
in Philadelphia, der Panamerican Exposition :c., ziemlich ſtabil 
geblieben. Sie wuchs ſeit 1894 nur um knapp 7 Millionen Dollars. 
Das ſollte zu denken geben hüben und drüben! 

„) Die Ausfuhr an Fabrikaten aller Art macht jetzt ſchon über 
30 pCt. der Geſamtausfuhr aus. Allerdings iſt in 1901 ein merklicher 
Rückgang zu konſtatieren geweſen, der ſich indes auf Eiſen, Stahl, Kupfer, 
Petroleum und Paraffin beſchränkte, während im allgemeinen die Export— 
auantitäten ſteigende Tendenz zeigten. An jenem momentanen Rückgang, 
der bald wieder ausgeglichen werden dürfte, hat bei einigen Artikeln das 
Sinken der Preiſe Anteil. 
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Tarif von 1890, der Wilſon-Tarif von 1894 und der 
Dingley-Tarif von 1897 darſtellen, die Einfuhr innerhalb 
der letzten 30 Jahre an Wert faſt verdoppelt, daß alſo 
die Kaufluſt auch auswärtigen Kunden gegenüber immer 
mehr und mehr gewachſen iſt. 

Man wird daraus wohl den Troſt ſchöpfen dürfen, 
daß die Vereinigten Staaten ungeachtet der halb ge— 
ſchloſſenen Türen doch aufnahmefähig und -bedürftig 
für fremde Artikel bleiben und daß unſer Abſatz dort ſo 
lange eine ernſte Schädigung nicht zu befürchten hat, 
als kein direkter Zollkrieg entſteht, oder die Kaufkraft der 
Amerikaner nicht durch Depreſſionen des innerwirtſchaft— 
lichen Lebens gelähmt werden ſollte. Weiter darf man 
aus jenen oben mitgeteilten Zahlen auch einen neuen 
Beweis dafür nehmen, daß der Schutzzoll an ſich eine 
Steigerung des auswärtigen Handels und des Waren— 
austauſches keineswegs ausſchließt, wenn nur die Konſum— 
kraft anhält bezw. entſprechend wächſt; denn der Ge— 
ſamtumſatz mit dem Ausland hat ſich tatſächlich in der 
angegebenen Periode faſt verdreifacht. 

Abſchließend mögen hier nun auch die Zahlen folgen, 
welche amtlicherſeits bezüglich der Entwickelung der Pro— 
duktion publiziert worden ſind. Aus ihnen läßt ſich der 
bewundernswerte Aufſchwung des transatlantiſchen Wirt— 
ſchaftsſyſtems vielleicht am beſten erkennen: 


Produktion an: 1870: 1900: +7 36% 
Weizen. bushels 236000000 522 000 000 121 
A - 1094 000 000 2 105 000 000 92 
Baumwolle. .. pounds 1 451 000 000 4757 000 000 228 
WMhlen tons 33 000 000 239 000 000 626 
Noheiſen a 1 660 000 13 790 000 728 
Stahl 68 700 10 600 000 15 376 


Petroleum. . . gallons 185 000 000 2397 000 000 1198 
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Was für Werte namentlich durch dieſe hochentwickelte 
Baumwoll-, Kohlen-, ) Stahl- und Petroleum-Induſtrie 
geſchaffen werden, und wie dies auf die Belebung von 
Umſatz und Verkehr wirken muß, läßt ſich leicht ermeſſen. 
Intereſſant und bedeutſam in dieſem ganzen Zuſammen— 
hang iſt auch die Zunahme der militäriſchen Aufwendungen. 
Die Vereinigten Staaten haben ſeit 1898, d. h. ſeit dem 
Kriege mit Spanien, ihr Armee- und Flottenbudget um 
173,6 pCt. geſteigert, während England für den gleichen 
Zweck in der ganzen Dekade von 1890 bis 1900 nur 
eine Vermehrung um 48,6 PCt., Deutſchland eine 
ſolche von 46,4 pCt. aufweiſt. Es gibt denn eigentlich 
auch nur ein Gebiet, auf dem in den Vereinigten Staaten 
kein Fortſchritt zu verzeichnen iſt, ja wo ſogar ein Rückgang 
konſtatiert wird: das betrifft die Kauffahrtei- und zwar 
die „große Schiffahrt“. Während die Tonnenzahl für 
die geſamte nordamerikaniſche Binnenſchiffahrt in der 
Periode 1870 bis 1900 von 2700000 auf 4 300 000 
(＋ 59 pCt.) — die auf den nördlichen Seen ſpeziell von 
685 000 auf 1 565 000 ( 129 pCt.) — ſtieg, fiel ſie, 
was die amerikaniſchen Schiffe im transatlantiſchen Ver— 
kehr betrifft, in derſelben Zeit von 1 500 000 tons auf 
826 000 (— 46 pCt.). In der Dekade 1890 bis 1900 
wurden auf den Werften der Vereinigten Staaten nur 
Räumte von 206 000 tons für überſeeiſche Fahrt gebaut, 
d. h. nur 30 pCt. der Geſamträumte, die in dem ein— 
zigen Jahre 1890 dort im Schiffbau hergeſtellt ſind. 

*) Die Vereinigten Staaten erzeugten im Jahre 1900 37,7 pCt. 


der Geſamtkohlenproduktion der Erde. 58 pCt. der in den Vereinigten 
Staaten gewonnenen Kohlen kommen aus dem Staate Pennſylvanien. 
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Sie haben in nicht voll vier Monaten mehr Räumte für 
die Binnenſchiffahrt gebaut, als in zehn Jahren für die 
Ozeanſchiffahrt. Ein offenbares Mißverhältnis. Die 
Amerikaner haben denn auch die in alledem liegende 
Mahnung begriffen und bemühen ſich bekanntlich mit 
der ihnen eigenen Energie, durch Mittel verſchiedenſter 
Art Abhilfe zu ſchaffen. 


III. Die Ergebniſſe des lebten Zenſus. 


Wir wenden uns nun den Ergebniſſen des letzten 
Zenſus zu. Unter den wunderbaren Erſcheinungen in der 
Entwickelung dieſes Landes macht ſich als eine der ſelt— 
ſamſten die phänomenale Bevölkerungszunahme geltend. 
Am Anfang des 19. Jahrhunderts von etwa 5 Millionen 
Menſchen bewohnt, umſchließt das Gebiet der Vereinigten 
Staaten heute deren 76 Millionen — eine Vermehrung um 
das 15fache. New Pork“) und Chikago zuſammen zählen 
heute faſt ebenſoviele Bewohner, wie im Jahre 1800 
das Geſamtgebiet der Vereinigten Staaten umfaßte. 
In den letzten dreißig Jahren hat ſich die Bevölkerung 
faſt verdoppelt. 1870 kamen nur 5, 1900 nahezu 10 Ein— 
wohner auf den Quadratkilometer. 

Aber der Zuwachs war kein gleichmäßiger; er iſt 
in unverhältnismäßiger Weiſe den Städten, viel 
weniger dem platten Lande zu ſtatten gekommen, 
daher iſt auch die Bevölkerungsdichtigkeit eine ſehr 
verſchiedene. Während um das Jahr 1800 nur 5 von 


*) Einige der hier folgenden Angaben nach einem Eſſay: Rise 
of the American City by W. Wellmann. 
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100 Bewohnern der „Urban population“ angehörten, 
leben heute 47 von 100 in den ſogenannten Incorporates 
cities, d. h. ſolchen, welche eigene Munizipalverwaltung 
haben. In manchen der öſtlichen Staaten überwiegt das 
ſtädtiſche Element völlig, ſo in Maſſachuſetts, Connecticut, 
New Nerſey, Rhode Island; in anderen, mehr der Mitte 
des Landes angehörigen, hält es dem ländlichen die 
Wage, wie in Pennſylvanien, Ohio, Illinois und außer— 
dem in Kalifornien. Bezeichnend iſt namentlich, daß 
faſt 19 pCt. der Amerikaner (d. h. faſt jeder fünfte Ein⸗ 
wohner) in Orten von mehr als 100 000 Einwohnern 
hauſen. Wir finden alſo jenſeits des Ozeans dieſelbe 
Erſcheinung wie bei uns: ein enormes und ebenſo raſches 
Anwachſen der Städte, zumal der Großſtädte, und eng 
damit verbunden eine ſtarke Abwanderung vom Lande. 
Die Großinduſtrie verſchlingt auch hier die Arbeitskräfte. 
Namentlich in den New England -Staaten ſteht gar 
manche Farm leer und ungenutzt, und die ehemaligen 
Beſitzer oder doch deren Kinder haben den weniger loh-⸗ 
nenden ländlichen Erwerb mit der Tätigkeit in irgend 
einem induſtriellen Betrieb, mit der Arbeit an Eiſen— 
bahnen oder dergleichen vertauſcht. Viele ſind auch nach 
dem Weſten gezogen. Bekanntlich ſind nun die weſt— 
lichen, ſpäter beſiedelten Staaten räumlich viel größer, 
aber unendlich viel weniger bevölkert, als die des Oſtens. 
In letzteren konzentriert ſich die Induſtrie, in jenen 
herrſcht die Farmwirtſchaft vor, daneben auch der Montan— 
Betrieb. Die eigentümliche amerikaniſche Verfaſſung, wo— 
nach jeder Staat zwei Vertreter in den Senat entſendet, be— 
wirkt es nun, daß Staaten, wie Wyoming und Nevada, 
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mit einer Einwohnerſchaft von 92 000 bezw. 42 000 Köpfen 
die gleiche Vertretung haben wie New York und Penn— 
ſylvania mit 7000 000 bezw. 6 000 000 Einwohnern. 
Dies offenbare Mißverhältnis wird noch dadurch ver— 
ſtärkt, daß gerade in den letzten Dezennien mehrere Terri- 
torien des Weſtens als Staaten aufgenommen find.*) 


IV. Verkehrsentwickelung. Eiſenbahnen. 


Parallel mit der ungewöhnlichen Bevölkerungs— 
zunahme und dem Anwachſen der Produktion geht die 
Entwickelung der Verkehrseinrichtungen. Ihr vor allem 
iſt es zu verdanken, daß dies Land von ſo ungeheurer 
Ausdehnung, ein Land, das vor 150 Jahren, wie ein 
franzöſiſcher Schriftſteller bemerkt, noch eine Wildnis 
war, nur durchſtreift von nomadiſierenden Indianern 
und einzelnen beuteluſtigen Jägern, heute faſt überall 
der Kultur erſchloſſen iſt, daß ſeine Bewohner die ſchärfſten 
Konkurrenten im Weltwettbewerb geworden ſind. Ein 
ſo großes, zuſammenhängendes, auf einheitlichen Grund— 
lagen aufgebautes Wirtſchaftsgebiet exiſtiert nirgends 
ſonſt in der Welt: auf ſeiner Einheitlichkeit und ſeinem 
Umfang beruht die Stärke des Amerikanertums. Aber 


) Auch jetzt macht ſich eine ſtarke Strömung geltend, wiederum 
zwei „territories“ — Oklahoma und Columbia — in die Zahl der 
States aufzunehmen. Man darf geſpannt auf die Wirkung dieſer Experi— 
mente ſein, da die Sache einen ſtark politiſchen Beigeſchmack hat und 
die Intereſſen des Weſtens häufig ganz andere ſind, als die des in— 
duſtriellen und exportierenden Oſtens: man denke an den Silberkampf! 
Auch ſind die Repräſentanten des Erſteren zumeiſt recht wenig wähleriſch 
in ihren Mitteln und neigen vielfach zu etwas gewaltſamen Maßregeln. 
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wie iſt dies Land auch von der Natur begünſtigt! Im 
Oſten, Weſten und einem bedeutenden Teil des Südens 
von den Wellen der ozeaniſchen Meere umſpült, im 
Norden von einer zuſammenhängenden Kette gewaltiger 
Seen begrenzt, die in Verbindung mit großen, ſchiffbaren 
Waſſerſtraßen die Schätze des Binnenlandes den Hafen— 
ſtädten und Induſtriezentren zuführen, begabt mit einer 
reichgegliederten Küſtengeſtaltung und einer Fülle von der 
Schiffahrt dienenden Strömen und Flüſſen, dehnt ſich das 
Gebiet der. Vereinigten Staaten über 23 Breitengrade 
aus und umfaßt ebenſowohl die Produkte der nordiſchen 
wie der tropiſchen Zone, — jedem Einwanderer, welchem 
Klima er auch entſtamme, die Möglichkeit bietend, die 
ihm genehme Lebensweiſe, Beſchäftigung und Erwerbs— 
weiſe zu wählen. 

Aber es bedurfte trotz alledem gewaltiger Hilfs— 
kräfte, um die ſtörrige Natur zu unterjochen, die wider— 
ſtrebenden Elemente dem Menſchengeiſte dienſtbar zu 
machen. Wenn in nicht viel mehr als der Arbeit eines 
einzigen Jahrhunderts aus den ſchwach bevölkerten, un— 
wegſamen, mit undurchdringlichen Wäldern und unabſeh— 
barem Weideland bedeckten Flächen ein Kulturſtaat erſten 
Ranges geworden iſt, ſo konnte dies nur geſchehen durch 
die Mitwirkung des gigantiſchen Geſchwiſterpaares: des 
Dampfes und der Elektrizität. Und letztere zumal hat ſich 
der Amerikaner zu nutze gemacht, wie kein anderes Volk. Auf 
ihrer energiſchen, zielbewußten Ausbeutung und auf der 
Dienſtbarmachung der ſchier unerſchöpflichen Bodenſchätze, 
wie der der Waſſerkräfte, — nicht auf Kapitalismus, 
Truſts und anderen dergleichen mehr zeitlichen Begleit— 
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erſcheinungen — beruht ſeine wirtſchaftliche Überlegenheit. 
Man braucht nur an die großartige Idee der Über— 
tragung elektriſcher Kraft und an ihre Ausnutzung jenſeits 
des Meeres im Vergleich zu deren Ausnutzung bei uns 
zu denken. Obgleich in Deutſchland geboren und zuerſt 
angewandt, und obgleich ſeitdem wohl ein Jahrzehnt 
und mehr verfloſſen iſt, — wie ſchüchtern, langſam ent- 
wickelt und beſcheiden die Verwendung, die Nutzbar— 
machung dieſes techniſchen Meiſterſtücks in Europa — 
und wie drüben! Welch koloſſale Induſtrie haben nicht 
die Kräfte des Niagarafalls entſtehen laſſen, und in wie 
kurzer Zeit! — Täglich faſt ein neuer Zuwachs! Wer 
die berühmten Powerhouses dort beſucht hat, wird den 
Eindruck wohl ſein ganzes Leben lang nicht wieder los. 
Dieſe Energie der Arbeit und des raſtloſen Strebens iſt 
in der Tat bewundernswert. Was dann die Eiſenbahnen 
anlangt, ſo haben allein die letzten zehn Jahre einen 
Zuwachs von über 45 000 km Schienenlänge gebracht, 
d. h. mehr als das 1½ fache der Geſamtſtrecken preußi— 
ſcher Staatsbahnen. Nordamerika verfügt heute über 
das ausgedehnteſte Eiſenbahnnetz der Welt, größer als 
das von ganz Europa zuſammengenommen.“) Man ſchätzt 
das in ihm inveſtierte Kapital überſchläglich auf 48 Mil— 
liarden Mark und die Total-Brutto-Einnahme eines 
Jahres, ein Betrag, welcher ja allerdings dem Wechſel 


) Im Jahre 1900 beſaßen die Vereinigten Staaten rund 310000 km, 
die Staaten Europas zuſammen 285 000 km Eiſenbahnen. Das Ver— 
hältnis iſt ſo, daß drüben dank der weit geringeren Bevölkerungsdichtigkeit 
auf 245 Bewohner, hüben erſt auf deren 1380 1 km Bahn entfällt. 
In Nordamerika kommen 42 km Bahn, in Deutſchland 9 km auf 
10 000 Menſchen. 
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unterworfen iſt, durchſchnittlich auf mehr als 5 Milliarden. 
Sie alle verdanken der privaten Initiative ihre Entſtehung, 
und Betrieb wie Verwaltung haben wenig mit den ſtaat— 
lichen Organen oder Inſtitutionen zu tun. Ihre Kontrolle 
liegt der Hauptſache nach in dem gegenſeitigen Wettbewerb 
und in der Kritik der Offentlichkeit. Die furchtbaren 
Konkurrenzkämpfe und die rückſichtsloſe Geltendmachung 
der eigenen Intereſſen haben oft genug die Schattenſeiten 
dieſes von keinen ſtaatlichen Schranken eingeengten 
Syſtems klar hervortreten laſſen; auf der anderen Seite 
wird man anerkennen müſſen, daß verkehrstechniſche 
Leiſtungen wie die amerikaniſchen ohne Beiſpiel und 
nur da möglich ſind, wo die Initiative und Schaffensluſt 
des Einzelnen ſich ungebrochen und in ihrer vollen Kraft 
zur Geltung bringen kann. Rund 37000 (19 000) Loko⸗ 
motiven, 26 000 (38 000) Perſonen-, 8000 Gepäck⸗ und 
1328 000 (412 000) Güterwagen befanden ſich im Jahre 
1900 im Betrieb nordamerikaniſcher Geſellſchaften. Es 
wurden mit ihnen 538 000 000 Perſonen und etwa 
976 000 000 (265 000 000) Tonnen Frachtgüter befördert.“) 


Die Brutto-Einnahmen betrugen: 
aus dem Berfonen-Transpott . . » » 2... 297560000 $, 
(551 000 000 MM), 
Hüter: ee a > 922 436 000 $, 
(1271 000 000 Ad), 
inc ur were 116 100 000 $, 
209 000 000 0 
Summe 1336 096 000 $. 
(2 031 000 000 AM). 


* Zur Vergleichung find die Angaben für die deutſchen Vollbahnen 
in Parentheſe darunter geſetzt. Bei den Perſonenwagen berückſichtige 
man, daß im allgemeinen die amerikaniſchen weit größer ſind und mehr 
Paſſagiere befördern. Gleiches bezüglich der Tragkraft und Leiſtungs— 
fähigkeit gilt von den Güterwagen. 
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Die Netto-Einnahmen aus der Beförderung... 447 741 000 $, 
(741 000 000 AM), 
anderen Quellen .. 66 138 000 b. 


Total der Eiſenbahn-Netto-Einnahmen 513 879 000 6. 
Daran beteiligen ſich etwa 90 ſelbſtändige Linien. 
Die bedeutendſten Überſchüſſe erzielten die folgenden zehn: 


Pennsylvania Railroad . . . . . . mit rund 45 600 000 8 
N. V. Central & Hudson River Railroad 20 500 000 

Atchison, Topeka & S. Fe Raillrcad . 16 800 000 - 
Chicago & Northwestern Railroad = =. 15900000 = 
Chicago, Burlington & Quincy Railroad = 16100000 - 
Dorthern Railreaaal 13 000 000 ⸗ 
Northern Pacific Railroad „ 195600000 
Chicago, Milwaukee & St. Paul Ralle „ 13 400 000 
Baltimore & Ohio Railroad . . „„ ee 
N. V. New Haven & Hartford ale 12 100 000 


Dieſe zehn größten Geſellſcaaften ee Ka zu⸗ 
ſammen über 180 Millionen Dollars Reineinnahme für 
das Jahr 1900, d. h. allein mehr als ein Drittel des ge— 
ſamten oben angeführten Nettobetrages. 

Was die Frachtſätze anbetrifft, ſo gibt von deren 
allmählichem Sinken folgende Zuſammenſtellung einen 
Begriff: 


Average receipts per ton per Mile of leading railroads:*) 


(Cents.) 
Railway lines: 1870: 1888: 1890: 1900: 
Lines East of Chicago . . . . 161 0,87 0,63 0,51 
West- and Northwestern lines . 2,61 1,44 1,00 0,92 
Southwestern lines . .29 1,65 1:11 0,93 
Southern lines 4539 1,16 0,80 0,62 
Transcontinental . . :.. 4,50 221 1,50 0,99 


ze 1,99 ra 0,91 0,70 
(0,73) (0,22) (0,26) (0,19) 


*) Zum Vergleich find die (Durchſchnitts-) Frachtſätze für die Kanäle 
des Staates New Pork in Parentheſe darunter geſetzt (efr. Table 33 des 
Report of the Committee on Canals of New York State). 
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V. Vinnenſchiffahrt. Erztrans porte. 

Von hohem Intereſſe gerade in heutiger Zeit iſt die 
Tatſache, daß ſich neben der rapiden Entwickelung der 
Eiſenbahnen auch die Binnenſchiffahrt drüben nicht nur 
behauptet, ſondern einen allererſten Platz im Transport- 
weſen geſichert hat. Ja, ihr beträchtlicher Zuwachs datiert 
gerade aus derſelben Zeit, in welcher die Bahnen ihre 
ſchärfſte Konkurrenz entfalteten, aus der Zeit des in— 
duſtriellen Aufſchwunges. Laſſen wir auch hier die amt- 
lichen Ziffern reden. Die Tonnenzahl für den Gejamt- 
binnenhandel, ſoweit er ſich auf amerikaniſchen Schiffen 
vollzog, ſtieg von 2700 000 in 1870 auf 4338000 in 
1900, d. h. um 59 PCt. in den letzten 30 Jahren. Die 
ſtärkſte Zunahme weiſt der Schiffsverkehr auf den großen 
Seen auf; er vermehrte ſich in dem gleichen Zeitraum 
um 129 pCt., nämlich von 685 000 t auf 1 565 000 t, 
woran in erſter Linie die Getreidetransporte, in zweiter 
Linie die von Eiſenerzen beteiligt ſind. Während nun 
ein großer Teil der Erſteren durch den Erie-Kanal oſt⸗ 
wärts geleitet, alſo weiter auf dem Waſſerweg nach 
New York und anderen großen Küſtenplätzen verfrachtet 
wird, findet Aus- und Umladung der an der Weſtſpitze 
des Lake Superior gewonnenen Erze zum größten Teil 
wieder in den ſüdlichen Häfen des Seengebiets, in 
Conneaut, Cleveland, Aſhtabula, Sandusky dc. ſtatt. 
Dort auf die Eiſenbahnen umgeſchlagen, gelangen ſie zu 
den Zentralplätzen der Eiſeninduſtrie, namentlich nach 
Pittsburg. Das macht insgeſamt einen Weg von rund 
1200 engl. Meilen. Es iſt alſo nicht ganz oder nur mit 
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gewiſſer Einſchränkung richtig, wenn hier und da ange— 
nommen wird, die Überlegenheit der amerikaniſchen 
Stahl- und Eiſeninduſtrie beruhe auf dem Umſtand, daß 
Fund⸗ und Verarbeitungsſtätten in unmittelbarer Nähe 
von einander lägen. Das mag wohl bezüglich der Kohlen 
und Kokes im allgemeinen zutreffen, nicht aber bezüglich 
der übrigen Rohmaterialien, die, wie geſagt, vielfach weiter 
Transporte benötigen. Die Vorzüglichkeit der Verlade— 
und Entladevorrichtungen, die Billigkeit der Land- und 
Waſſerfrachten und das zweckmäßige Ineinandergreifen 
der verſchiedenen Transport- und Verkehrsmittel, — das 
ſind die Umſtände, welche die großen Entfernungen we— 
niger fühlbar werden laſſen. 

Die Eiſenbahnwagen, welche die Rohmaterialien 
von den Fundſtätten bis ans Waſſer befördern, eigens 
für dieſe Funktion konſtruiert, ſind mit ſehr zweck— 
mäßigen ſelbſttätigen Entleerungsvorrichtungen verſehen, 
ſo daß die Erze aus ihnen vermittelſt Klappböden, 
großer Taſchen und Gleitrinnen mit verhältnismäßig 
geringem Kraft⸗ und Zeitaufwand in die Fahrzeuge 
umgeſchlagen werden können. Dieſe — mächtige Schiffe 
bis zu 6000 t Ladefähigkeit — befinden ſich zum großen 
Teil im Beſitz derjenigen Aſſoziationen und Truſts, 
welche, wie die Unites States Steel Corporation, die Pro— 
duktion von Eiſen und Stahl kontrollieren und beherrſchen. 
Letztere ſind alſo in der Lage, ihre mit dieſem oder jenem 
Erz und Material beladenen Schiffe ganz entſprechend 
dem augenblicklichen Bedarf nach irgend einem der Süd— 
Häfen des Lake Erie zu dirigieren, wo der Vorrat an 
die bereitſtehenden Eiſenbahnwagen abgegeben wird. 

Graf Moltke, Nord-Amerika. 2 
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Auch dieſe Umladung vollzieht ſich, dank den überaus 
praktiſch eingerichteten großen Erzentladern, ſo raſch, daß 
ein Schiff von dem angegebenen Faſſungsvermögen in 
12 bis 14 Stunden vollkommen entleert iſt; in dieſer 
kurzen Spanne Zeit werden alſo 6000 t Erz vom Schiff 
auf die Bahn übernommen.*) Deren Waggons (neuer— 
dings auf einzelnen Linien aus ſtarkem Eiſenblech zur 
möglichſten Verringerung des toten Gewichts konſtruiert) 
beſitzen durchſchnittlich eine ihre deutſchen Rivalen erheb— 
lich überſteigende Tragfähigkeit — bis zu 50 000, ja 
60 000 kg — bei einem Eigengewicht von noch nicht 
20 000 kg. Dazu ſehr ſchwere, vierfach verkuppelte, mit 
mächtigen Keſſeln verſehene Lokomotiven von gewaltiger 
Zugkraft. Alle dieſe Einrichtungen verſchiedenſter Art 
dienen dazu, viel Zeit und viel menſchliche Arbeitskraft 
durch mechaniſche Hülfsmittel und maſchinellen Betrieb 
zu erſparen; Vereinfachung und Verbilligung der Trans— 
porte iſt die Parole. Man ſagt, es habe beiſpielsweiſe die 
Fracht von Conneaut nach Pittsburg zeitweiſe nur ¼½ Pf. 
pro Kilometer betragen gegen 2*/ıo Pf. für den Kilometer 
Erzfracht auf preußiſchen Staatsbahnen, wobei allerdings 
zu bedenken bleibt, daß eben die Truſts die in Betracht 
kommenden Bahnlinien beſitzen oder doch kontrollieren. 

Was iſt das Ergebnis aus alle dem Geſagten? Doch 
dies: Obwohl für die Erze vielfach zweimalige Umladung 
von der Eiſenbahn aufs Schiff und vice versa ſtattfinden 
muß und die Transporte eine enorme Entfernung zu 
überwinden haben, wird die Verarbeitung lohnend, weil 


Die Angaben wurden einem im Jahrgang 1901 von „Stahl und 
Eiſen“ erſchienenen Aufſatz entnommen, 
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die verſchiedenen Verkehrsmittel gut ineinandergreifen, 
weil die aus der Transferierung entſtehenden Reibungen 
auf ein Minimum reduziert ſind, weil endlich der 
Geſamt-Frachtpreis ſich verhältnismäßig niedrig ſtellt, 
letzteres dank dem mehr als / des Weges betragenden 
Waſſertransport. Ob wohl irgendwo in Europa bei 
ähnlich weiten Entfernungen und ähnlichen Schwierig— 
keiten die Fabrikation noch möglich und die Induſtrie 
noch lebensfähig bleiben würde? Es darf billig be— 
zweifelt werden. 

Ich habe obige Verhältniſſe etwas eingehender be— 
handeln zu ſollen geglaubt, einmal weil ſie typiſch ſind 
für die Art des internen amerikaniſchen Verkehrs und 
dann, weil ſie eine bedeutende Rolle bei der ſo hoch— 
wichtigen Eiſen- und Stahlfabrikation ſpielen. Ich wende 
mich nun ſpeziell dieſer zu. 
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Es iſt viel — vielleicht zuviel — über die Niejen- 
truſts geſprochen und geſchrieben worden. Sie er— 
ſcheinen aus der Ferne geſehen wie furchtbare, über das 
normale Maß weit hinaus gewachſene, alles bedrohende 
Giganten, aus der Nähe mehr als die natürlichen, ge— 
gebenen Kulminationspunkte der eigenartigen amerika— 


) Nicht ohne Intereſſe iſt es zu beobachten, wie dieſe echt amerika— 
niſche Inſtitution auch anderwärts Schule zu machen anfängt — ſo nament— 
lich in England — wo u. a. große Färbervereine für Woll- und Baum— 
wollenwaren, ſolche für Herſtellung von Chemikalien, Nähmaſchinen, 
Kammgarnſpinnerei u. ſ. w. entſtanden ſind, die zum Teil über 100, 
ja bis 300 Firmen zählen und über Hunderte von Millionen verfügen. 


2* 
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niſchen Betriebs- und Produktionsmethode. Das Ge— 
heimnis ihres Erfolges liegt doch im weſentlichen darin, 
daß ſie eine zweckmäßige Konzentration der großen vor— 
her divergierenden Kräfte bewirkten, und daß ſie alle, 
aber auch alle für die Erzeugung erforderlichen Hülfs— 
mittel in eigenen Beſitz brachten, ſeien es nun Erz- und 
Kohlenlager, Kokes- und Kalkgruben, oder Eiſenbahnen 
und Schiffe. Sie beherrſchen alſo das Rohprodukt wie 
die Fabrikation, die Transportmittel, wie die Verwertung, 
die Verteilung wie den Abſatz. Dadurch wird eine ent- 
ſprechende Verringerung der Geſtehungskoſten möglich, 
und auf dieſe iſt das Streben der Truſts ganz beſonders 
gerichtet. 


Das Hauptquartier der Steel Corporation, der mäch⸗ 
tigſten dieſer Aſſociationen, befindet ſich zu New-Nork in 
einem recht bezeichnend „the Empire“ genannten Koloſſal⸗ 
gebäude gegenüber Wall Street. Hier im Mittelpunkt der 
eigentlichen Geſchäftsſtadt, dicht benachbart Rockefellers 
weltbekannter Standard Oil Company und in unmittel- 
barer Nähe des Banken- und Börſenquartiers thront im 
18. Stockwerk der Generalgewaltige, der Manager des 
größten Geſchäftsbetriebes beider Hemiſphären, der 
Führer einer Armee von 600 000 Angeſtellten und Ar— 
beitern und Beherrſcher eines Reiches von 400 Faktoreien, 
von Kohlenminen im Wert von 600 Millionen, von 
Transportmitteln im Wert von 360 Millionen Mark, 
von über 200 Dampfern, von großen Eiſenbahnlinien, 
Hochöfen, Erzhütten u. ſ. w. — Präſident Charles M. 
Schwab. Jetzt im 41. Jahre ſtehend, in einer katholiſchen 


VI. Eiſen⸗ und Stahlerzeugung. Truſts. 21 


Schule Pennſylvaniens erzogen, hat er mit Nichts als 
ſimpler Tagearbeiter begonnen, um dann alle Stufen der 
gewerblichen Betätigung von der unterſten bis zur 
oberſten durchzumachen. Alſo im eminenten Sinn ein 
Mann des praktiſchen Lebens! Er iſt umgeben von dem 
„executive comittee“, d. h. einer Anzahl Männer, welche 
ausnahmslos ſchon in den oberſten leitenden Stellungen 
bei den verſchiedenſten induſtriellen Etabliſſements tätig 
geweſen ſind und als die beſten Köpfe und zäheſten Ar— 
beiter ihrer Branche gelten können. Als Beirat fungiert 
ferner der von den einzelnen Intereſſenten bezw. Geſell— 
ſchaften gewählte „board of directors“, in welchem jede 
der großen angeſchloſſenen Kompagnien ihre Vertreter 
hat. Ein Hauptunterſchied dieſer Rieſenunternehmungen 
von denen unſeres Kontinentes iſt wohl darin zu ſuchen, 
daß die finanziellen und die eigentlich induſtriell techniſchen 
Intereſſen aufs allerengſte mit einander verflochten ſind. 
Daher erſcheint denn auch ein Großfinanzier, ein Börſen— 
mann von der Wallſtreet — P. Morgan — als die Seele 
der Truſts und leitet den bedeutendſten derſelben durch 
eben den Mr. C. Schwab nach finanziellen Geſichtspunkten. 
Solch enge Verquickung von Großfinanz und Induſtrie 
iſt bei uns unbekannt und vielleicht undurchführbar. 

In der Steel Corporation ſind zehn der bedeutendſten 
amerikaniſchen Aſſociationen vereinigt, deren mächtigſte 
vorher ſchon über ein Kapital von 160 Millionen Dollars, 
die kleinſte über ein ſolches von 30 Millionen verfügte. 
Die Steel Corporation iſt nun mit insgeſamt 1 Milliarde 
und 100 Millionen fundiert. Nachdem es einmal — 
wohl nicht ohne Anwendung eines ſtarken finanziellen 
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Drucks — gelungen war, die Carnegie Company, „the 
greatest steel makers of the world“ — zum Anſchluß zu 
bewegen, eine Geſellſchaft, die allein einige 20 Unter: 
verbände zählte, konnte, dank der raſtloſen Energie 
P. Morgans, das Rieſenwerk der Organiſation des Truſt, 
welches Ausgang 1900 begonnen war, ſchon im April 
1901 als beendet gelten. Mit einer Einfluß- und Beſitz⸗ 
ſphäre, die von Duluth und Chicago, alſo dem Seen— 
gebiet im Weſten über Pittsburg bis New-Nork und zum 
Atlantik im Oſten reicht, baſiert auf ein koloſſales Eigen— 
tum an Minen und induſtriellen Etabliſſements aller 
Art, im Beſitz einer ganzen Flotte von Erzſchiffen u. ſ. w. 
und mehrerer wichtiger Eiſenbahnlinien, nach eigener 
Angabe des Mr. Schwab vor der Industrial commission 
etwa 60 bis 70 PCt. der geſamten amerikaniſchen Stahl⸗ 
produktion kontrollierend, ſcheint dieſe Steel Corporation 
dauerhaft und unerſchütterlich zu ſein. Ob ſie es in 
Wirklichkeit iſt? Es bleibt immer zu bedenken, daß auch 
das Riſiko eines ſolchen Unternehmens ins Rieſenhafte 
wächſt; daß es nicht an mächtigen Konkurrenten fehlt,“) 
die nur auf die Gelegenheit warten, zum Gegenſchlage 
auszuholen; daß die Geſchäftsunkoſten — namentlich die 
hohen Arbeitslöhne — bei wankender Konjunktur den 


*) Mehrere der größten Stahl- und Eiſenwerke, ſo namentlich 
Jones & Laughters in Pittsburg und die Etabliſſements im Süden und 
Weſten der Union haben ſich von der Corporation unabhängig gehalten. 
Auch ſind ſ. Z. Nachrichten über eine andere gewaltige Fuſion in die 
Preſſe gelangt, welche die Pennsylvania und die Ohio Baltimore Rail- 
road, ſowie die ſehr ſtarke Cambria Steel Co. nebſt einigen kleineren 
Geſellſchaften umfaſſen ſollte — alſo ein Gegenzug! Es iſt dem Schreiber 
dieſes nicht bekannt, ob ſie zu ſtande gekommen ſein mag. 
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allerſchärfſten Druck ausüben müſſen; daß endlich die 
Proſperität ſolcher Maſſenproduktion weſentlich von der 
Aufnahmefähigkeit des eigenen Landes abhängt. Das 
Alles zuſammengenommen läßt es fraglich erſcheinen, ob 
die Fundamente des Wunderwerks ſich auch dann als 
haltbar erweiſen werden, wenn einmal Überſättigung des 
heimiſchen Marktes eintritt und man gezwungen iſt, den 
Überſchuß mit Schaden ins Ausland zu werfen. Man 
darf in letzterer Hinſicht nicht aus den Augen verlieren, 
daß drüben im Grunde nur diejenigen Artikel, bei 
welchen der Arbeitslohn keinen beſonders wichtigen Faktor 
ausmacht, einen lohnenden Export im großen Stil ge— 
ſtatten, alſo z. B. Schienen und Knüppel, nicht aber 
Weißblech und dergl. Um dieſer hohen Arbeitslöhne“) 
willen wird das Streben des Truſts auch immer darauf ge— 
richtet ſein müſſen, den Schutzzoll in ſeiner bisherigen Höhe 
zu erhalten. Ohne ihn — kein Truſt. Das haben die Leiter 
der Steel Corporation — die Herren Schwab, Gary ꝛc. — 
denn auch mit voller Offenheit vor der obengenannten 
commission bekundet. — Daß aber die Ausfuhr bezw. 
der erfolgreiche Wettbewerb mit Europa auch noch an 
andere Bedingungen geknüpft iſt, geht aus folgender 
Ausſage des Truſtpräſidenten hervor: „der Hauptmangel 
des Exportgeſchäfts iſt das Fehlen einer amerikaniſchen 
Schiffahrt. Es koſtet mehr, eine Tonne Knüppel oder 
Schienen von Pittsburg nach Europa zu ſchaffen, als es 
den Pittsburger Fabriken koſtet, eine Tonne Stahl aus 


*) In den Homeſtead-Stahlwerken war im letzten Jahr der Durch: 
ſchnittslohn aller Arbeiter 4 § den Tag. Der niedrigſte Lohnſatz über— 
haupt betrug 1½ § — für einfache Tagelöhner. 
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Roheiſen herzuſtellen“. Das macht das Drängen nach 
einer eigenen Handelsflotte und nach Schiffahrtſubſidien 
erklärlich. Das gibt auch den Schlüſſel für die meit- 
reichenden und koſtſpieligen Aktionen des Herrn P. Morgan, 
der ganze engliſche Dampferlinien durch Ankauf den 
Zielen und Zwecken der Corporation dienſtbar macht.“) 

Nun kommt für die Beurteilung der Stabilität ſolcher 
Rieſenunternehmen Eins noch weſentlich in Betracht, eines 
jener Imponderabilien, deren Gewicht namentlich in 
Zeiten rückgängiger Konjunktur und wankenden Ver— 
trauens ausſchlaggebend werden kann: das iſt die Un— 
beliebtheit, denen ſie begegnen. Mag es Geſchäftsneid 
und Mißgunſt, oder mag es eine aus ernſter, gewiſſen— 
hafter Beobachtung der kommerziellen und ſozialen Kon— 
ſequenzen erwachſene Gegnerſchaft ſein —, ſoviel iſt gewiß, 
es regt ſich in breiten Schichten eine heftige Oppoſition 
gegen die Truſts, und ſie finden die erbittertſten Wider— 
ſacher in allen Klaſſen des Volfs.**) Hat man doch auch 


*) Es wurde ſchon an anderer Stelle darauf hingewieſen, wie un— 
genügend die große Schiffahrt der Amerikaner bisher entwickelt iſt. Von 
deren Geſamtaußenhandel, der im Etatsjahre 1900/01 einen Wert von 
2310 Millionen Dollars erreichte, entfallen 2132 Millionen auf den See— 
handel. Aber nur 8 pCt. dieſer Waaren — nämlich für 174½ Millionen 
Dollars — wurden auf amerikaniſchen Schiffen befördert. — Am Handel 
nach Europa, der 2/3 des Geſamthandels der Vereinigten Staaten aus— 
machte, war die amerikaniſche Flagge ſogar nur mit 2,4 pCt. beteiligt. 

*) Beweis hierfür die programmatiſchen Wahlkundgebungen der 
verſchiedenſten Parteien. In der Platform of the Democratic party 
von 1900 heißt es: „We pledge the Democratic party to an unceasing 
war fare in nation, State and city against private monopoly in 
every form. Existing laws against trusts must be enforced and 
more stringent ones must be enacted“ u. ſ. f. In der Platform of 
the Peoples Party (fusionists): „Trusts the overshadowing evil of 
the age. The one remedy for the trusts is that the owner- 


a 
4 


VI Eijen- und Stahlerzeugung. Truſts. 25 


die Geſetzgebung in Bewegung geſetzt, um fie in Schranken 
zu halten, und ihre Weiterentwickelung vielfach als eine 
nationale Gefahr hingeſtellt. In der That: ſie ſind ein 
Staat im Staat; denn der Einfluß eines Kapitals von 
über einer Milliarde kommt faſt einem Monopol über 
den wichtigſten Induſtrieartikel Amerikas gleich. Be⸗ 
zeichnend iſt es, daß der Präſident Rooſevelt ſelbſt ſich 
kürzlich zwar dahin geäußert hat, die meiſten der gegen 
die Truſts gerichteten Angriffe ſeien übertrieben und nicht 
gerechtfertigt, daß er aber im ſelben Atem eine wirkſame 
Aufſicht und Kontrolle des Staates über ſie für erwünſcht 
und notwendig erklärte. Man ſcheint alſo auch im weißen 
Haus ihren Einfluß auf die allgemeine Entwickelung der 
öffentlichen Dinge nicht zu unterſchätzen. Man wagt es 
aber doch nicht, ſie feſt anzufaſſen, um nicht den inneren 
Krieg mit einer Großmacht zu entfeſſeln, den man viel- 
leicht mehr fürchtet als einen ſolchen nach außen hin — 
und das mit Recht! 

Auf der anderen Seite ſind die Leute, die an der 


ship and controll be assumed and exereised by the people.“ In 
der Platform of the Silver Republican party: „Combinations, trusts 
and monopolies . .. are unjust, unlawfull and oppressive.“ Sogar 
die Platform der herrſchenden republikaniſchen Partei konnte ſich der 
wachſenden Strömung nicht entziehen. Sie beſagt: „We recognize the 
necessity and propriety of the honest cooperation of capital 
but we condemn all conspiracies and combinations intended to 
restrict business, to create monopolies or control prices and favor 
such legislation as will effectively restrain and prevent all such 
abuses.“ Das iſt bezeichnend für eine Partei, durch deren extreme 
Schutzzollpolitik die Truſts großgezogen ſind. Nachdem letztere nun auch 
begonnen haben, das Gebiet der unentbehrlichen Volksnahrungsmittel 
— wie Fleiſch und Mehl — für ſich zu erobern, wächſt ihre Unbeliebtheit 
und wird für ſie ſelbſt bedrohlich. Hier liegt eine Gefahr. Die neueſten 
Strikebewegungen haben das beſtätigt. 
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Spitze der Korporation ſtehen, doch klug genug, ſich 
zu ſagen, daß es an dem Tage mit ihrer Herrlichkeit 
aus ſein würde, an dem ſie den Bogen überſpannten, 
die Preiſe gar zu ſehr in die Höhe trieben oder die 
Löhne drücken wollten. Ihr ganzes Mühen und 
Arbeiten geht vielmehr vor allem auf tunlichſte Er— 
niederung der Produktionskoſten, um gleichzeitig das 
kaufende Publikum durch einigermaßen angemeſſene Preiſe 
bei guter Laune erhalten und jeder Konkurrenz die Spitze 
bieten zu können. Daß ſie durch Vereinheitlichung des 
ganzen Betriebes und durch maſchinelle Vervollkomm— 
nungen dieſem Ziel ſo nahe kommen werden, wie das 
überhaupt nur möglich iſt, dafür bürgt die amerikaniſche 
Energie und Findigkeit, darüber kann kein Zweifel ſein. 
In der Schärfe des Wettkampfes um Herabſetzung der 
Geſtehungskoſten und in der Schwierigkeit, dieſen Wett— 
kampf unter den heutigen Inlandsverhältniſſen ſiegreich 
zu beſtehen, liegt denn auch wohl die ſtärkſte Gefahr für 
unſere europäiſche, ſpeziell für unſere deutſche Manufaktur. 
Dieſe Gefahr verſtärkt ſich zuſehends in dem Maße, als 
die Transportſätze für Land- und Seefrachten verringert 
werden. Man iſt ja gerade jetzt drüben an der Arbeit, 
die Kontrolle auch über die Seefrachten in die Hand zu 
bekommen. Indem man dort neuerdings erfolgreich 
bemüht iſt, fremde Schiffslinien aufzukaufen“) und ſie 
geſchäftlich dem Stahltruſt dienſtbar zu machen, fügt man 
wieder ein wichtiges Glied zu der Kette, die eiſern, kom— 

*) Der Rückgang der „großen Schiffahrt“ und deſſen Einfluß auf 
den Handel wird drüben ſchmerzlich empfunden, wie das auch die Ver— 


handlungen über die Schiffsſubventionsbill lehren. Noch 1860 machte die 
Tonnenzahl amerikaniſcher Schiffe im Geſamtaußenhandel des Landes 
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pakt und geſchloſſen von den Erzlagern weſtlich der großen 
Seen über das weite amerikaniſche Produktions- und 
Konſumtionsgebiet hinüber bis auf die europäiſchen 
Märkte reichen ſoll. Noch ſind dieſe nicht direkt bedroht. 
So lange die Nachfrage innerhalb des Gebietes der Ver— 
einigten Staaten wie bisher wächſt und das Angebot 
überſteigt, werden die Truſts in der Hauptſache genug 
zu tun haben, den gewaltigen heimiſchen Bedarf zu 
befriedigen. Sie werden in ſolchen Zeiten nur gerade 
ſoviel exportieren, um die Verbindung mit den aus— 
ländiſchen Märkten und Konſumenten nicht zu verlieren. 
Anders aber, wenn die Aufnahmefähigkeit des Inlands 
ſinkt, wenn der Beharrungszuſtand erreicht wird, oder 
gar Überſättigung und Unluſt eintritt. In dieſem Falle 
werden ohne Zweifel Maſſen überſchüſſiger Produkte ins 
Ausland geworfen werden, ſelbſt mit Verluſt, nur um 
die ungeheuren Werke nicht ſtillſtehen zu laſſen und den 
Betrieb nicht einſchränken zu müſſen. Wir in Europa 
und ſpeziell in Deutſchland haben alſo eigentlich 
vom wirtſchaftlichen Standpunkt aus nur zu 
wünſchen, daß die Proſperität drüben recht lange 
anhält, damit die Produktion der Hauptſache nach 
im Lande ſelbſt konſumiert wird. Denn wenn der 
Amerikaner durch die Ungunſt der Konjunktur einmal 
genötigt werden ſollte, den europäiſchen Markt mit 
ſeinem Überſchuß ſyſtematiſch zu überfluten, um ihn nur 
los zu werden, einerlei, ob lohnend oder unlohnend —, 
35 pCt. aus, jetzt iſt ſie auf 10 pCt. geſunken. Auch in den letzten zwei 
Dezennien hielt dieſer Rückſchritt an: 1880 waren 1350000 tons, 1900 
nur 826 000 tons auf amerikaniſchen Schiffen im Außenhandel regiſtriert. 


Letztere Zahl wird faſt um das Doppelte von der Tonnage der Fahrzeuge 
auf den großen Seen übertroffen. 
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dürfte für unſere Induſtrie eine ebenſo harte Zeit an— 
brechen, wie ſie unſere Landwirtſchaft infolge billigerer 
ausländiſcher Konkurrenzware ſchon ſeit Jahren durch— 
zumachen hat. Es wird alles darauf ankommen, daß 
wir einem ſolchen Ereignis — und einmal wird und muß 
es eintreten — nicht ungerüſtet gegenüberſtehen. 


VII. Wirtſchaſtliche Lage. 

Die Amerikaner neigen nun zwar der Anſicht zu, 
daß ſie Kataſtrophen finanzieller Art — wie ſolche etwa 
das Jahr 1893 mit ſich brachte — kaum mehr zu fürchten 
hätten, weil der allgemeine Wohlſtand in den letzten 
Jahren eminent gewachſen und ſpeziell ihre Induſtrie auf 
viel breiterer und ſichererer Grundlage aufgebaut ſei als 
damals. Für den, der dieſem Gedankengang und ſeiner 
Begründung nachgehen will, ſei auf die einſchlägigen 
Veröffentlichungen in der „North American Review“, 
Jahrgang 1901 verwieſen, namentlich auf den intereſſanten 
Aufſatz: Business situation in the United States by 
Ch. R. Flint.“) Dort wird u. A. auch darauf hingewieſen, 
daß Europa allmählich wirtſchaftlich viel abhängiger von 
den Vereinigten Staaten werde, als dies umgekehrt der 
Fall ſei. Nordamerika habe in 1900 die europäiſchen Märkte 
u x) Es heißt da u. A.: „The good time we are now enjoying 
will last longer than any period of prosperity heretofore known in 
America. It can not fail to be otherwise with the great balance 
of trade in our favour, with our great accumulated wealth and 
with the rapidly growing development of our vast resources. Long 
after all the other nations are in the throes of hard times, prospe- 
rity will continue here. Whereas in the past the United States 


was among the first to be afflieted by the cyeles of contraction, 
the will in the future be among the last to be affected.“ 
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mit Waren im Werte von 1 Milliarde 111 Millionen Dollars 
verſorgt, während es nur für 439 Millionen Dollars 
von diesſeits bezogen habe.“) Dies gebe den Ver— 
einigten Staaten Europa gegenüber eine Aktivbilanz von 
672 Millionen Dollars. Was aber wichtiger als dieſe Zahlen, 
das ſei der Umſtand, daß alle von ihnen gelieferten Waren 
für die Länder des alten Kontinents zu den unentbehr— 
lichen gehörten, während die Amerikaner von dieſen nur 
Luxusgegenſtände einkauften, die man — wenn Not am 
Mann — ſehr wohl entbehren könne. Darin liegt leider 
etwas Wahres trotz arger Übertreibung. Übertreibung inſo— 
fern, als die Unentbehrlichkeit ſich im weſentlichen auf 
Baumwolle und allenfalls auf denjengen Teil von Korn 
und Petroleum bezieht, den Europa zur Zeit nicht in der für 
ſeinen Konſum genügenden Quantität zu produzieren 
oder mit Nutzen anderswoher zu beziehen vermag. Wenn 
aber weiterhin aus jenem Exportüberſchuß eine funda— 
mentale wirtſchaftliche Überlegenheit Amerikas gefolgert 
wird, ſo muß dahinter doch ein Fragezeichen geſetzt 
werden. Denn ſo glänzend auch ſeine augenblickliche 
Situation ſein mag — und der Ausblick auf die zukünftige 
Entwickelung des pazifiſchen Handels verſtärkt dieſen 
günſtigen Eindruck noch —, jo kommt doch eben alles 
darauf an, ob das herrſchende Syſtem der maßloſen 
Kapitalanhäufung, des Ausſchluſſes fremder Waren, das 
Syſtem künſtlicher Hochhaltung der Preiſe im Inland, 
Aufſaugens der kleineren und mittleren Betriebe, abſoluter 
Beherrſchung der Produktion und Monopoliſierung aller 
Verkehrsmittel auch auf die Dauer ſtandhalten wird. 


*) Richtiger: 1 Milliarde 116 Millionen bezw. 441 Millionen. D. V. 


30 VII. Wirtſchaftliche Lage. 


Die aktive Handelsbilanz“) erlaubt an ſich noch keineswegs 
den Schluß, daß die Vereinigten Staaten der ausſchlag— 
gebende Faktor im Welthandel ſeien, wie Flint meint.“) 
Soweit ſind die Dinge denn doch nicht vorgeſchritten. Noch 
ſteht bezüglich des Geſamtwertes ſeines Außenhandels 
England weitaus an erſter, Deutſchland an zweiter, die 
United States ſtehen erſt an dritter Stelle der Handel 
treibenden Nationen..) Der Geſamtaußenhandel Europas 
beziffert ſich auf mehr als das Sechsfache deſſen unſerer 
transatlantiſchen Vettern. Somit hat es bis zur wirtjchaft- 
lichen Weltherrſchaft der Amerikaner, vor der manchem 
Deutſchen gruſelt, und von der die gelbe Preſſe drüben 
gern faſelt, gottlob zur Zeit noch gute Wege. Aber eine 
viel wichtigere, eine Lebensfrage ſpeziell für uns Deutſche 
iſt die, ob wir die Mittel in der Hand haben, auf die 
Dauer mit ihnen zu konkurrieren. Meine Anſicht iſt die: 
wir haben ſie, wenn wir wollen; aber wir müſſen auch 
wollen und zwar ſehr ernſtlich wollen. Die Zerſplitte— 
rung unſerer wirtſchaftlichen Kräfte muß den ge— 
meinſamen Konkurrenten gegenüber aufhören. 
Dieſe Zerſplitterung iſt einmal durch jene unſichtbaren 


* Die geprieſene aktive Bilanz ging übrigens im erſten Halbjahr 1902 
gegen das Vorjahr von 67 pCt. auf 40 pCt. herab, da die Einfuhr ſich 
um 95 Millionen Mark vermehrte, die Ausfuhr aber um volle 350 Millionen 
verminderte. Die Einfuhr Deutſchlands ſtieg in der gleichen Zeit um 
100 Millionen, die Ausfuhr um 150 Millionen Mark. 

* So our decks are clear and we can safely steer our course, 
the controlling factor in the worlds commerce. (Flint.) 

*%*) Im erſten Halbjahr 1902 bezifferte ſich der Geſamtaußenhandel 
Englands auf 8134, der Deutſchlands auf 5029, der der Vereinigten 
Staaten auf 4595 Millionen Mark. Letzterer ging um 255 Millionen 
gegen das erſte Halbjahr 1901 zurück! 
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Verkehrsbarrieren hervorgerufen, welche zwiſchen den 
deutſchen Einzelſtaaten errichtet ſind, und welche es weder 
geſtatten, ſtets den kürzeſten, noch ſtets den billigſten Weg 
für den Warentransport zu wählen. Immer wieder ſtellen 
ſich die finanziellen Intereſſen der Einzelſtaaten dem ent— 
gegen und man iſt ſeitens derſelben ſorgſam bemüht, den 
Verkehrsſtrom, wenn auch künſtlich und auf Umwegen, 
von des Nachbarn Land ab- und dem eigenen Gebiete 
zuzulocken; ſo namentlich in Süddeutſchland. Trotz aller 
und aller Schwierigkeiten muß alſo durchaus, wenn auch 
ſchrittweiſe, dem Ziel einer wirklichen Einheitlichkeit im 
Reichseiſenbahnweſen zugeſtrebt werden. 

Das zweite Hindernis für gemeinſames Streben iſt 
die Zerfahrenheit der öffentlichen Meinung bezüglich der 
Weiterentwickelung unſerer Verkehrsmittel. Und dieſe Zer— 
fahrenheit iſt zur Zeit ſo groß, eine Beſſerung ſo wenig 
ausſichtsvoll, daß meines Erachtens die wahre Gefahr 
materiellen Rückgangs nicht ſowohl in dem ſieghaften 
Wettbewerb des Auslandes, als bei uns ſelbſt liegt. Es 
handelt ſich ja leider ſchon lange nicht mehr in erſter 
Linie um den Ausbau unſerer Waſſerſtraßen und um die 
Wege, welche man weiterhin in der Entfaltung unſeres 
Wirtſchaftslebens gehen ſoll, ſondern zumeiſt um politiſche 
Kraftproben. Aber — und das iſt ein Glück — Amerika 
wird uns immer wieder auf die Hauptfrage zurück— 
drängen, auf die Frage, ob wir wirklich für jetzt und alle 
Zukunft den Eiſenbahnen ein ausſchließliches Verkehrs- und 
Tarifmonopol in die Hand geben wollen, d. h. wie die 
Dinge einmal bei uns liegen, das Recht, den nahezu ent— 
ſcheidenden Faktor für die Höhe der Geſtehungskoſten 
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und für die Preisgeſtaltung der Ware zu bilden. Iſt 
dies wirklich das, was die Begründer des Staatseiſen— 
bahnſyſtems bezweckten? War das jenes von Bismarck 
angeſtrebte Ideal einheitlicher Verkehrszuſtände? Oder 
iſt es nur durch eine totale Verſchiebung der Verhältniſſe 
ſoweit gekommen? Es ſind ernſte Fragen und um ſo 
ernſter, als wie geſagt damit die der Konkurrenzfähigkeit 
der deutſchen Produktion eng zuſammenhängt. Ich möchte 
das an einem einzelnen Beiſpiel erläutern, um nicht der 
Übertreibung geziehen zu werden: 

Der Metallgehalt unſerer Erze reicht kaum an die 
Hälfte desjenigen der amerikaniſchen heran; die Ge— 
winnungskoſten für unſere Steinkohle ſtellen ſich in allen 
drei Hauptbecken, dem ſchleſiſchen, dem an der Saar, dem 
Ruhrkohlengebiet ungleich höher, als drüben; die Koſten 
für Umladung und Entleerung der Eiſenbahnwaggons 
und Schiffe werden bei uns nicht in dem Maße wie 
drüben durch zweckmäßige maſchinelle Einrichtungen ver— 
ringert, auch der Zeitverluſt iſt größer; die einzelnen 
Transportgefäße — Waggons bezw. Schiffe — ſind nicht 
eigens für Erztransport gebaut, haben auch nicht den 
Faſſungsraum; ſie ſind nicht Eigentum der Produzenten, 
ſo wenig wie die Bahnlinien. Das alles verteuert den 
Betrieb, und wir werden kaum in der Lage ſein, in ab— 
ſehbarer Zeit daran etwas zu ändern. Nun aber die 
Hauptſache: Die Frachten ſtehen im allgemeinen in 
Deutſchland weit höher; desgleichen die Generalkoſten, 
weil die Betriebe viel kleiner ſind und die Betriebsmittel 
nicht einheitlich von einer Stelle aus kontrolliert werden; 
andererſeits ſind die Frachten für Überſeetransporte von 
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Jahr zu Jahr geſunken. So lange wir es nun nur mit 
dem Innen⸗Wettbewerb zwiſchen Deutſchen und Deutſchen 
zu tun haben, hat das alles nicht ſo viel zu ſagen. Da 
mag die Vielgeſtaltigkeit unſeres Tarifweſens am Platz 
ſein, um jedem das Seine zu geben. Auch in der Kon— 
kurrenz mit den Werken anderer Europäiſcher Staaten 
mag unſer heutiges Tarifſyſtem genügen. Es genügt 
ſicher nicht, wenn jener vorhin ſchon erwähnte Fall 
eintritt, daß die Amerikaner ſich mit aller Kraft auf den 
deutſchen Markt werfen, oder was wahrſcheinlicher, uns 
von den fremden Märkten zu verdrängen ſuchen. Wenn bis 
dahin unſere internen Frachtraten und wenn die Ge— 
ſtehungskoſten im allgemeinen nicht weſentlich vermindert 
ſein ſollten, derart, daß dadurch ein Ausgleich gegen 
die oben angeführten enormen Vorteile amerikaniſcher 
Erzerzeugung geſchaffen iſt, wird es zu ſpät ſein. Man 
kann von den preußiſchen Staatsbahnen nicht verlangen, 
daß ſie dann plötzlich durch eine allgemeine und ſtarke 
Herabſetzung der Gütertarife dieſen Ausgleich herbei— 
führen. 

Ganz ähnlich wie bezüglich der Kohlen, Erze u. ſ. w. 
liegt es mit der Konkurrenz in landwirtſchaftlichen Pro— 
dukten. So lange drüben der Transport für 100 engl. 
Pfund Weizen von Chicago bis New-York, d. h. für eine 
Entfernung von über 1500 km nicht viel mehr als 
40 Pfennige koſtet und wir dem nichts als unſere teueren 
Eiſenbahnfrachten entgegenzuſtellen haben, wird uns aller 
Zoll wenig helfen. Wo liegt alſo die Hülfe? Doch 
darin, daß man bei Zeiten die Mittel und Möglichkeiten 
der Güterbewegung vervielfältigt; daß man eine ver— 
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nünftige, vom Staat überwachte und kontrollierte Kon— 
kurrenz derſelben hervorruft; daß dadurch Schritt für 
Schritt und auf ganz natürlichem Wege — ohne equili— 
briſtiſche Kunſtſtücke des Geſetzgebers bezüglich aus— 
gleichender Maßnahmen in der Tarifierung — einerſeits 
die Transportſpeſen vermindert, andererſeits die Verkehrs- 
radien erweitert, die Verkehrsquanten vermehrt werden. 
Es müßte wunderbar und allen ſonſtigen Erfahrungen 
entgegengeſetzt zugehen, wenn dabei am letzten Ende der 
Staat finanziellen Schaden leiden ſollte. Er verliert damit 
auch keineswegs ſeinen Einfluß auf die weitere Entwicke— 
lung, oder die Kontrolle über das Tarifweſen. Den 
kontrollierenden Einfluß wird er kraft ſeiner Eigenſchaft 
als Beherrſcher des geſamten Eiſenbahnnetzes und als 
einziger wirklicher Großunternehmer überhaupt nicht ein⸗ 
büßen können. Die angebliche Schwächung iſt nur eine 
fable convenue. Der Staat unterwirft ſich allein den 
Geſetzen natürlicher Fortentwickelung und handelt zu 
ſeinem eigenen Beſten, wenn er den Eiſenbahnen die 
Waſſerſtraßen völlig ebenbürtig und als gleichberechtigte 
Diener des allgemeinen Warenaustauſches an die Seite 
ſtellt. Die Zukunft weiſt gebieteriſch auf ſolche Verkehrs— 
politik hin, die bei genügender ſtaatlicher Einwirkung und 
Überwachung und bei Einheitlichkeit in der oberſten 
Leitung des Betriebes doch das freie Spiel der Kräfte 
und einen legalen Wettkampf der diverſen Transport- 
mittel zuläßt. Anders werden wir das Übergewicht 
ſolcher Länder nie zerſtören können, in welchen eine 
überquellende, alle Schranken durchbrechende Produktions— 
kraft durch die Möglichkeit unterſtützt wird, das Erzeugte 
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zu denkbar billigſten Sätzen in ferne Welten zu tragen. 
Und zwar aus dem einfachen Grunde nicht, weil wir, 
allein auf unſere Eiſen bahnen angewieſen, nie— 
mals zu ſo billigen Sätzen die Waren zu fahren im— 
ſtande ſein werden, wie drüben. Denn wir fahren 
immer und überall als ſchweren, teueren Ballaſt die Rück⸗ 
ſicht auf unſer Staatsbudget mit. Derartiger Wettlauf 
eines Sackträgers mit einem Schnellläufer verſpricht 
wenig Chancen. Man entlaſte uns alſo! Und auch das 
will beherzigt ſein: ein aufblühendes, reiche Entwickelung 
verſprechendes Wirtſchaftsleben wie das amerikaniſche hat 
eine unglaubliche Anziehungskraft für das Kapital, für 
die Intelligenz, für die Unternehmungsluſt der Menſchen. 
Mit jedem Tauſend europäiſcher Einwanderer, mit jeder 
Million engliſchen oder anderen Geldes, die in ameri— 
kaniſchen Werten inveſtiert wird, wächſt drüben die Macht. 
Jeder dieſer Faktoren hat Zeugungskraft, hat die Fähig— 
keit, ſich zu vervielfältigen. In dem amerikaniſchen Leben 
ſcheint etwas zu liegen, was dieſe Fähigkeit giebt, ſelbſt 
da, wo ſie vorher nicht vorhanden war. Es ſteckt da ein 
gut Teil von der Expanſionsluſt ungebrochener Naturen: 
dem Boden iſt ſie eigen, den Bewohnern, ihren Unter— 
nehmungen und Entwürfen! Wir werden gut tun, dieſen 
Menſchen und Dingen nicht bloß mit erhöhten Zollſätzen 
entgegenzutreten. Das iſt ein Rüſtzeug im Kampf, aber 
eben nur eins, vielleicht nicht einmal das wichtigſte. Es 
muß — wie ich oben zu beweiſen ſuchte — durch eine 
richtige Verkehrspolitik ergänzt werden. 
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VIII. Kanäle und Großſchiſfahrtswege. 


Dies führt mich zu einem Blick auf die Entwickelung 
der amerikaniſchen Waſſerſtraßen. Es gibt vielleicht kein 
Land, das von der Natur in dieſer Beziehung ſo ſehr 
begünſtigt wäre. Man braucht nur den Blick auf die 
Rieſenſtromläufe des Miſſiſſippi, Ohio und Miſſouri, 
auf das gewaltige Seenſyſtem im Norden und auf die 
reiche Küſtengliederung des Atlantiſchen Ozeans mit 
ſeinen zahlreichen Küſtenflüſſen hin zu richten, um ſich da— 
von zu überzeugen. Daß dieſes Netz natürlicher Waſſer— 
ſtraßen die Aufſchließung des Landes und ſeine Kul— 
tivierung außerordentlich gefördert hat, ſteht außer 
Zweifel. Sie werden ergänzt und untereinander ver— 
bunden durch zahlreiche Kanäle, deren Bau der Haupt 
ſache nach in die Zeit von 1820 bis 1850, alſo in die 
Ara vor dem Ausbau der Schienenwege, fällt. Den 
damaligen Verkehrsverhältniſſen und der Größe der 
damaligen Transportgefäße angepaßt, mußten ſie in den 
Hintergrund treten als die mächtige Entfaltung der 
Eiſenbahnen begann: ſie konnten in ihren kleinen 
Dimenſionen und mit der verhältnismäßig geringen Auf— 
nahmefähigkeit ihrer Fahrzeuge mit dieſen in keiner Weiſe 
wetteifern. — Das ſcheint denen Recht zu geben, welche 
Kanäle überhaupt zum alten Eiſen geworfen zu ſehen 
wünſchen. Ich ſage: es ſcheint ſo. Und in der Tat haben 
Kanäle in einem Lande, wo durch den freien Wettbewerb 
der Eiſenbahnen und durch eine Anzahl anderer Umſtände 
die Frachtraten ohnehin auf ein Minimum herabgedrückt 
ſind, bei weitem nicht die volkswirtſchaftliche Bedeutung, 
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wie etwa bei uns.“) Wenn nun trotzdem in neueſter 
Zeit wieder ſehr ernſte Beſtrebungen hervorgetreten ſind, 
gerade die bedeutendſte der künſtlichen Waſſerſtraßen — 
den Erie-Kanal — mit großen Opfern auf die Höhe der 
Leiſtungsfähigkeit zu bringen, ſo liefert das den Beweis, 
daß der praktiſche Yanfee meint, man könne doch unter 
Umſtänden noch billigere Transportmittel finden, als ſie 
ſelbſt durch die amerikaniſchen Schienenwege geboten ſind. 
Der genannte Kanal verbindet bekanntlich den Erie-See 
mit dem Hudſon und ſtellt dadurch einen Waſſerweg 
zwiſchen dem reichſten Produktionsgebiet, dem der Seen, 
und dem größten Induſtrie- und Konſumtionsgebiet, dem 
von New⸗Hork und Umgegend her. Neben ihm her läuft 
die viergleiſige New-Vork Central and Hudson River 
Railroad, eine der mächtigſten und beſtfundierten Bahnen 
der Vereinigten Staaten — eine Konkurrentin, wie man ſie 
nicht ſtärker denken kann, ausgerüſtet mit den modernſten 
Beförderungsmitteln und einem koloſſalen Transport— 
material. Außerdem konkurrieren auch noch andere 
Linien. Der Kanal, urſprünglich nur in ſehr be— 
ſcheidenen Dimenſionen gebaut, wie es die zwanziger 
Jahre mit ſich brachten, war ſpäterhin mehrfach erweitert 


*) Im Jahre 1899 wurden auf den Kanälen des in der Waſſer— 
wirtſchaft vorgeſchrittenſten Staates New-York 3 686 051 Tonnen Fracht 
befördert; davon 2425 292 nach Oſten und 1260 759 nach Weſten. 
Das ſind kaum 5Ct. des Geſamtverkehrs, während dieſelben Kanäle 
im Jahre 1860 65 pCt., 1870 noch 35 pCt. und 1880 21 pCt. desſelben 
befördert hatten. Ihre höchſte abſolute Fracht-Tonnenzahl haben ſie 1880 
mit 6 457 656 t erreicht. Intereſſe bietet es, daß auch auf den Eiſenbahnen 
der Frachtverkehr in öſtlicher Richtung viel umfangreicher iſt, als der in 
weſtlicher, z. B. war das bezügliche Verhältnis auf der New-Vork Central 
& Hudson River Railroad im Jahre 1899 wie 6,4: 1. 
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und vertieft worden, ſo daß er zuletzt eine Waſſertiefe 
von 2,U m aufwies und für Schiffe von 225 t ausreichte. 
Es erwies ſich indes, daß er auch bei ſolchen Verhält— 
niſſen auf die Dauer den Wettbewerb mit jener erſt— 
klaſſigen Eiſenbahn nicht werde aufnehmen können. Man 
ſtand alſo vor der wichtigen Frage: aufgeben oder um— 
bauen, und wenn letzteres, in welchen Dimenſionen? Der 
Staat New-York als Eigentümer hat ſich nun, und das 
iſt meines Erachtens für alle ähnlichen Fälle lehrreich, 
im Jahre 1895 für den Umbau entſchieden, obgleich die 
Eiſenbahnfrachttarife inzwiſchen ſchon auf 0,72 cents 
per ton mile für dieſe Verkehrsrelation geſunken waren, 
und obgleich von intereſſierter Seite eine überaus lebhafte 
Oppoſition gegen dieſen Beſchluß entfaltet wurde. In 
den nächſten Jahren haben verſchiedene Kommiſſionen 
emſig an der Ausarbeitung von Entwürfen und Koſten— 
berechnungen gearbeitet, namentlich um der Frage auf 
den Grund zu gehen, ob man etwa gut täte, den neuen 
Tiefwaſſerweg gleich für direkte Ozeandampfer-Verbindung 
zwiſchen den großen Seen und dem Atlantik auszubauen, 
um dadurch die Getreidetransporte vom St. Lorenz bezw. 
Montreal ab- und nach New-York hinzulenken. Die 
Meinungen waren gerade bezüglich dieſes Punktes ſehr ge— 
teilt. Endlich am 8. März 1899 ſetzte der damalige Gouver— 
neur des Staates New-Nork, Theodore Rooſevelt, der jetzige 
Präſident, einen aus den hervorragendſten Ingenieuren 
und Sachverſtändigen Amerikas gebildeten, nach jeder 
Richtung vollkommen unparteiiſchen Ausſchuß ein, um 
definitive Vorſchläge zu machen. Der Bericht dieſes 
Ausſchuſſes, welcher im Januar 1900 veröffentlicht wurde, 
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zeichnet ſich durch eine ſeltene Klarheit, Präziſion und 
Offenheit aus; er iſt auf ein ſehr umfaſſendes Material 
geſtützt und bietet eine überaus anziehende Lektüre, deren 
Studium dringend zu empfehlen iſt.“) Ich kann es mir 
nicht verſagen, wenigſtens Einiges daraus mitzuteilen, 
was ein helles Licht wirft auf den wirtſchaftlichen Wert 
und die Ertragsfähigkeit künſtlicher Waſſerſtraßen und 
zwar ſolcher, welche unter denkbar ſchärfſter Konkurrenz 
anderer hochmoderner Verkehrsmittel ſtehen. 

Der Bericht ſagt: „Die unſchätzbaren Vorteile, welche 
der Erie-Kanal in vergangenen Zeiten gewährt hat, 
werden von niemand beſtritten. Ihm mehr als irgend 
einem anderen Faktor iſt das phänomenale Wachstum 
und die wirtſchaftliche Überlegenheit der Stadt und des 
Staates New-York zu verdanken. Er öffnete den fernen 
Weſten der Beſiedelung und brachte dafür ſeine Produkte 
auf der günſtigſten Linie zu uns. Die Abgaben auf 
dieſem Waſſerweg* *) haben die Ausgaben für Bau, Unter: 
haltung und Betrieb mehr als eingebracht. Obendrein 
hat er mehr als 360 Millionen Dollars an Fracht— 


) Auch die Verhältniſſe der hauptſächlichſten europäiſchen Länder, 
die eines der Mitglieder eigens zu dem Zweck bereiſt hat, ſind darin zum 
Vergleich herangezogen. — Dem aus 7 Mitgliedern beſtehenden Komitee 
gehörte u. A. der State Engineer and Surveyor und der Superintendent 
of Public Works an. Chairman war General Francis V. Greene. 

i) Die Abgaben wurden im Jahre 1882 aufgehoben. Sie hatten 
von 1825 bis dahin an Einnahme rund 1211/ Millionen Dollars er: 
geben. Die Ausgaben für Bau, Unterhaltung und Betrieb beziffern ſich 
auf 79 Millionen, der Überſchuß auf 42½ Millionen. Von 1882 bis 
1898 ſind weitere 15 Millionen an Ausgaben aufgewendet worden! Der 
Überſchuß, abgeſehen von den Zinſen des aufgewendeten Kapitals, betrug 
gegen Ende des Jahrhunderts alſo immer noch 27½ Millionen Dollars. 
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beträgen innerhalb der Grenzen des Staates erzielt, und 
der Umſatz dieſes Betrages längs der Kanallinie hat die 
großen Binnenſtädte von Buffalo bis hin nach Albany 
entſtehen laſſen, eine zuſammenhängende Kette von 
Handelszentren, die in keinem anderen Staate ihres— 
gleichen findet. Das Wachstum dieſer Städte führte 
dann wiederum zu dem Bau von Eiſenbahnen parallel 
dem Kanal, und letztere haben durch Konſolidation und 
geſchickte Leitung ſchrittweiſe die Transportkoſten im Laufe 
der letzten 30 Jahre von durchſchnittlich 2 cents per ton 
mile auf etwa 6 mille per ton mile reduziert. Niemand 
beſtreitet dieſe ins Auge fallenden Tatſachen; aber die 
Frage, welche uns jetzt entgegentritt iſt die, ob die Eiſen— 
bahnen mit ihrem mächtigen Kapital, der raffinierten 
Art ihres Betriebes, ihrer dauerhaften Schienenbettung, 
ihren ſtarken Lokomotiven, vergrößerten Waggons, er— 
höhten Zugbelaſtung, ihrer bedeutenderen Geſchwindigkeit 
und Sicherheit der Lieferungsfriſten jetzt oder in nächſter 
Zukunft imſtande ſein werden, die Transportkoſten unter 
diejenigen herabzudrücken, welche für Kanäle möglich 
ſind. Wenn ſie das können, iſt es zweifellos unklug und 
unrätlich, öffentliches Geld noch irgend weiter für eine 
Transportmethode aufzuwenden, die trotz ihrer Be— 
deutung in der Vergangenheit doch nicht zum Wettbewerb 
mit anderen und verbeſſerten Methoden geeignet ſein 
würde. Die Entſcheidung gerade dieſer Frage ſcheint 
uns die Grundlage für die Löſung des Kanalproblems 
bilden zu müſſen, und ihr haben wir daher die äußerſte 
Beachtung geſchenkt.“ 

Das Gutachten geht dann weiter auf die derzeitige 
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und für abſehbare Zeit wahrſcheinliche Entwickelung der 
Tarife ein und kommt auf Grund von eingeforderten 
Angaben der bedeutendſten „railway managers“ ſowie 
genauer Berechnungen zu dem wichtigen Reſultat: daß 
die amerikaniſchen Eiſenbahnfrachten keine weſent— 
liche Herabſetzung mehr zulaſſen; daß eher eine 
Steigerung zu erwarten ſei; daß aber die Waſſer— 
transporte ihrer Natur nach billiger (inherently 
cheaper) ſeien, als die auf dem Schienen⸗ 
wege. Schon um den Wettſteit einerſeits mit 
den kanadiſchen Schiffahrtswegen via St. Lorenz, 
andererſeits mit den kürzeren Bahnlinien zum Golf von 
Mexiko bei Beförderung des weſtlichen Getreides beſtehen 
zu können, vermöge man des Kanalweges durchaus nicht 
zu entraten. Was aber faſt noch wichtiger, das ſei ſein 
Einfluß auf den Erztransport.“) Es ſei nämlich alle 
Ausſicht dazu, daß durch den Kanal — wenn er ent— 
ſprechend verbeſſert werde — die Eiſeninduſtrie des 
Staates New-⸗Jork erfolgreich mit der Pennſylvaniens 


*) There is every reason to believe, that the iron and steel 
trade and the manufacturs depending on it in the United States will 
continue to increase during the next twenty years in enormous 
amount, and it is of the utmost importance, that the State of 
New- Vork shall promptly take steps, to bring this industry within 
its borders and to provide a cheap transportation route for the 
finished product both for export and for consumption on the 
Atlantic coast. Such a route can be provided by the Erie canal, 
enlarged as we recommend. — We believe that a suitable enlarge- 
ment of the Erie canal at the present time is justified by the 
prospect of its use in connection with manufacture of steel and 
iron and shipbuilding, fully as much as its original construction 
was justified by the prospect of transporting breadstuffs. (Report 
of the Committee of Canals of New-York State 1899.) 
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werde konkurrieren können, ja daß, wie es heißt, „the centre 
of the iron industry can be brought within the State of 
New- Vork“. Denn die Erze von Lake Superior könnten 
dann billiger nach jedem Punkte zwiſchen Buffalo und 
New⸗Jork hingeſchafft werden als nach Pittsburg. Dazu 
komme noch die Ausnutzung der elektriſchen Kräfte des 
Niagara. „These advantages if properly utilized, will 
make Western New- Vork“) the centre of such a manu- 
facturing distriet as the world has never seen.“ (Report 
of the Committee). Dies Bild der Zukunft trägt keines⸗ 
wegs unwahrſcheinliche Züge. 

Man kann ſich in der Tat des Gedankens gar nicht 
erwehren, daß, wenn der Erie-Kanal dereinſt zu einem 
wirklichen Großſchiffahrtsweg ausgebaut ſein wird, nicht 
nur die Getreidefrachten auf ein Minimum ſinken, ſon⸗ 
dern daß dann die amerikaniſchen Stahl- und Eiſenwerke, 
denen ja bald auch die reichen kubaniſchen Erze zur 
Verfügung ſtehen werden, einen unerhörten Zuwachs er— 
halten möchten. Wo finden wir den Ausgleich für unſere 
Produktion und unſer Transportweſen? Man wird hüben 
wie drüben gut tun, den Erie-Kanal im Auge zu behalten. 
Der vorangezogene Bericht läßt das durch ſein reiches 
Zahlenmaterial und die Fülle gutachtlicher Außerungen 
bis zur Evidenz hervortreten; er rechnet mit Tatſachen 
und färbt weder hell noch dunkel. 

Zu welchen abſchließenden Sätzen gelangt er? 

„Erſtens: daß die den Hudſon-River mit dem Erie-, 
Ontario- und Champlain-See verbindenden Kanäle nicht 


* Hier iſt natürlich der Staat, nicht die Stadt New-York gemeint. 
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aufgegeben, ſondern erhalten und vergrößert werden 
ſollen. 

Zweitens: daß das Projekt eines Schiffskanals, 
durch welchen es Fahrzeugen ermöglicht werden ſoll, von 
den oberen Seen nach der Stadt New-York ohne Um— 
ladung zu gelangen, einen beſonderen Gegenſtand der 
Erwägung für die Bundesregierung, nicht aber für den 
Staat New⸗York bildet.“) 

Drittens: daß es hingegen zwei Projekte für die 
Erweiterung des Erie-Kanals gibt, die von dem Staate 
New⸗Pork in Betracht gezogen werden ſollten: das eine: 
den Entwurf von 1895 mit gewiſſen Abänderungen 
zur Ausführung zu bringen, alſo: Vertiefung auf 
durchweg 9 Fuß und Vergrößerung der Schleuſen derart, 
daß ein bezw. zwei Fahrzeuge von 450 t ſie gleichzeitig 
paſſieren können;?) Geſamt-Koſtenaufband rund 
21 200 000 $ = 89 040 000 #. Das andere: den Kanal 
jo zu vergrößern, daß Schiffe von etwa 1000 t ihn 
benutzen können;“) Waſſertiefe: 12 Fuß. Ein der⸗ 
artiger Waſſerweg würde den St. Lorenz-Kanälen in der 
Leiſtungsfähigkeit gleichkommen. 

Koſtenbetrag rund 58 900 000 $ = 247 380 000 &&. 


*) Damit iſt alſo ein Großſchiffahrtsweg für Seeſchiffe gemeint. 
(Die Fahrzeuge der „upper lakes“ faſſen bis zu 6000 bezw. 7000 t.) 
Im Gegenſatz zu ſolchem Rieſenunternehmen, welches der Bericht als vor— 
ausſichtlich nicht rentabel bezeichnet, ſtehen dann die Projekte, die in 
Punkt 3 obiger Darſtellung behandelt werden. 
*) Ein Dampfer⸗Schleppzug (4 Böte) würde 1700t — 56600 bushels 
Weizen befördern. 
***) Ein Dampfer ⸗Schleppzug (4 Böte) würde 3900 t 130000 bushels 
Weizen befördern. 
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»Nach unſerem Urteil«, — jo heißt es weiter — »zu 
dem wir nach langer Überlegung und mit einigem 
Widerſtreben gelangt ſind, ſollte der Staat das größere 
Projekt ausführen und zwar deshalb, weil das kleinere 
im beſten Falle eine Maßregel für kürzere Zeit bedeutet, 
das größere dagegen auf die Dauer die wirtſchaftliche 
Überlegenheit des Staates New-Hork ſicherſtellen wird, 
und weil dies durch kein anderes Mittel bewirkt 
werden kann.« | 

Viertens: daß . . . (betrifft die Koſtendeckung durch 
eine Anleihe, zu deren Verzinſung und Amortiſation die 
von den projektierten Kanälen, dem Hudſon-River und 
Lake Champlain berührten counties nach Maßſtab der 
Steuerkraft beitragen jollen).*) 

Fünftens: daß die Wirkſamkeit der Kanäle ebenſo 
ſehr von ihrer Handhabung, als von ihrer äußeren Be— 
ſchaffenheit abhängt, und daß keinerlei Geld für fernere 
Vergrößerungen aufgewendet werden ſollte, wenn nicht 
gleichzeitig eine Reihe von Verwaltungs- und Betriebs- 
änderungen vorgenommen wird.“ 

Als ſolche werden aufgeführt: Beſeitigung gewiſſer, 
die Transportgeſellſchaft beengender Beſtimmungen; die 
Anwendung von mechaniſchen Zugmitteln — Dampf oder 
Elektrizität — anſtatt des Schleppens durch Tiere, bezw. 
von mechaniſcher Kraft an Stelle der menſchlichen bei 
Bewegung von Schleuſentoren ꝛc.; eine beſſere Organi— 
+ ®) 30,07 pCt. Canal counties; 9,93 pCt. Non-Canal counties. 
Die Bevölkerung der hier nur in Betracht kommenden erſteren betrug 
nach der Zählung von 1892 5332 424 Einwohner, der Gejamtfteuer- 


wert vom Grundbeſitz und beweglichem Eigentum 4412 772343 $ = 
18 533 643 840 M. 


VIII. Kanäle und Großſchiffahrtswege. 45 


ſation des Dienſtes und der Heranbildung der Beamten; 
eine Reviſion der auf die Ausſchreibung und das Zu— 
ſtandekommen ſtaatlicher Kontrakte bezüglichen Beſtim— 
mungen. 

Dies die Vorſchläge.“) Zum Schluß ſei nur noch 
auf die prinzipielle Bedeutung derſelben hingewieſen. 
Einen wie hohen Wert nämlich die Kommiſſion der Erie— 
Waſſerſtraße beimißt, läßt am prägnanteſten ein Satz 
ihres Gutachtens erkennen, deſſen eminente Tragweite 
ſofort einleuchtet, wenn man erwägt, welchen ausſchlag— 
gebenden Faktor im wirtſchaftlichen Leben Amerikas die 
Eiſenbahnen bilden. Er lautet: 

„Vor einigen zwanzig Jahren ſtellte der verſtorbene 
Mr. Albert Fink, damals die größte Autorität in 
Transportfragen, vor dem Windom-Komitee die Theſe 
auf, daß der Erie-Kanal die Tarife nicht nur auf den 
Eiſenbahnen des Staates New-Nork reguliere, ſondern 
die jeder beliebigen Transportlinie, welche das Seen— 
gebiet mit dem des Atlantic verbindet. Dieſe Be— 
hauptung hat niemals mit Erfolg beſtritten werden 
können, und ſie wird ſich auch weiterhin als richtig 
erweiſen, wenn die Kanäle fortfahren, mit den Bahnen 


) Die geſetzgebende Verſammlung des Staates New York hat im 
Jahre 1900 Bericht und Vorſchläge geprüft, daraufhin 200 000 $ für Vor— 
arbeiten bewilligt und den ſtaatlichen Hauptingenieur mit der Ausarbeitung 
der Spezialpläne beauftragt, „um den Erie-, den Champlain- und den 
Oswego-Kanal zu vergrößern“. Nach ſeinem im Jahre 1901 erſtatteten 
ſehr umfangreichen Bericht — er enthält faſt 1000 Druckſeiten nebſt 
einem großartigen Kartenwerk — belaufen ſich die Koſten insgeſamt auf 
etwas über 87 Millionen Dollars 3651 Millionen Mark. Davon 
beanſprucht der Erie-Kanal allein rund 80 Millionen Dollar = 336 Mil: 
lionen Mark. 
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bezüglich Vergrößerung und Betriebsmethoden gleichen 
Schritt zu halten.“ 

Das iſt der Punkt, den man Eh in Europa im 
Auge behalten jollte: die Einwirkung der Waſſerſtraßen 
auf die geſamte Tarifbildung macht ſie zu einem aus⸗ 
gleichenden und regulierenden Faktor erſten Ranges 
gegenüber den monopoliſierenden Tendenzen der Eiſen— 
bahnen.“) Sie wirken dem Streben der letzteren, die 
Frachten möglichſt hochzuhalten, durch ihren Wettbewerb 
in wünſchenswerter Weiſe entgegen und kommen ſomit 
den Intereſſen jeden Betriebs und jeden Berufs ent— 
gegen. Dieſer wohltätig regulierende Einfluß wird aber 
nie unter unſeren europäiſchen Verhältniſſen, und am 
wenigſten in Preußen, den Eiſenbahnen bezw. den Staats- 
finanzen gefährlich werden können, weil der Staat bei 
uns das Verkehrsmonopol beſitzt und die Hand am Steuer 
hat, auch am wirtſchaftlichen. 

Wie lange wird es dauern, bis auch bei uns in 
Deutſchland dieſe Erkenntnis durchgedrungen und mit. 
ihr ein erfreuliches Zuſammenwirken aller Stände und 
Parteien im Sinne moderner Verkehrsentwickelung ge— 
ſichert ſein wird? 


„The best regulator of railroad rates is the independent 
water way.“ („Inland waterways, their relation to transportation“ 
by Emory Johnson Ph. D. Eine ſehr leſenswerte Schrift.) „The evi- 
dence before the Committee accords with the experience off all 
nations in recognizing the water routes as the most efficient chea- 
peners and regulators of railway charges.“ (Senate Committee of 
interstate Commerce.) | 
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IX. Anſer Verhältnis zu Amerika. 


Ich habe ſchon vorher bemerkt, daß Deutſchland wie 
überhaupt die Länder der alten Welt ein gewiſſes In— 
tereſſe an der wirtſchaftlichen Proſperität Amerikas haben. 
Warum? Handelskriſen jenſeits des Ozeans machen ſich 
heutzutage bei dem engen internationalen Zuſammenhang 
der Börſen und Banken ſofort auch bei uns ſehr ſchmerz— 
lich fühlbar, das iſt eins. Da ferner die Vereinigten 
Staaten in erſter Linie Abnehmer für verfeinerte Artikel 
und Luxusgegenſtände ſind — für Dinge alſo, bei denen, 
wie ſchon bemerkt, die Nachfrage in ſchlechten Zeiten 
zuerſt nachläßt, wo nicht gänzlich ſtockt —, ſo leidet 
unſer Export dorthin, ſobald drüben die Konjunktur 
ſchlechter wird. Endlich — darauf iſt ebenfalls ſchon 
oben hingewieſen — tritt die drohende Gefahr näher, 
daß der Amerikaner ſeine Produktionsüberſchüſſe um 
jeden Preis zu uns herüberwerfen wird, wenn er ſie 
nicht mehr im eigenen Lande unterbringen kann. Wir 
können alſo nur wünſchen, daß in Nordamerika ſtabile, 
geſunde Zuſtände herrſchen. Ich gehe ſogar einen Schritt 
weiter. Ich möchte behaupten, daß die hohen Schutzzölle 
der Mac Kinley- und der Dingley-Bill uns keineswegs 
nur Schaden, ſondern indirekt auch Vorteil gebracht 
haben. Denn wenn ſie allerdings unſeren Waren den 
Eingang weſentlich erſchwerten, haben ſie andererſeits in 
den Unionsſtaaten eine Ara immenſen wirtſchaftlichen 
Fortſchritts eingeleitet und unendlich viel dazu beigetragen, 
daß die Konſumkraft ſtieg. Dieſe Zunahme des Ver— 
brauchs, der Nachfrage, hat ſich faſt über das ganze 


48 IX. Unſer Verhältnis zu Amerika. 


u — me — —-„—- 


Gebiet der Union und über alle Bevölkerungsſchichten 
verbreitet; in allen Betrieben und Berufsarten kann man 
gerade ſeit der Zeit eine Expanſion ohnegleichen kon— 
ſtatieren. Mit jedem neu entſtehenden Werk, mit jeder 
maſchinellen Verbeſſerung, mit jedem der Agrikultur, der 
Induſtrie oder der Montanausbeutung erſchloſſenen Strich 
Landes wird eine Quelle neuen großen Bedarfs für 
Kohle, Eiſen, Stahl, Hölzer, Mehl und Fleiſch, Maſchinen— 
teile, Inſtrumente u. ſ. w. eröffnet. Überall ein wahrer 
Heißhunger, wie nach Rohſtoffen, ſo nach Fabrikaten, wie 
nach Brotfrucht, ſo nach Werkzeugen, Motoren, Schienen 
und Lokomotiven. Dieſer Bedarf an Waren jeder Art 
will erſt einmal befriedigt ſein! Indem nun Amerika 
beſchloß, ſich ſelbſt allein aus eigenen Mitteln zu ver— 
ſorgen, hat es auch die gewaltige Aufgabe übernommen, 
aller und jeder geſteigerten Nachfrage, jedem Bedürfnis 
des immenſen heimiſchen Marktes gerecht zu werden. 
Und ſo geht es ihm, wie einem vielbeſchäftigten Manne, 
der zu Haus ſo reichlich zu tun hat, daß er ſich nicht 
allzuviel um anderer Leute Verhältniſſe kümmert. Das 
kann uns recht ſein. Wünſchen wir ihm Gedeihen, aber 
auch ſtets ein voll gerüttelt Maß Sorge und Arbeit! 
Wir werden immerhin gut tun, ihm bei dieſer ſeiner 
Arbeit ſcharf auf die Finger zu ſehen; denn er iſt ein 
kraſſer Egoiſt und in erſter Linie ſmarter Geſchäftsmann, 
der gelegentlich wohl auch ſeine Freude daran hat, ſich 
in den Sattel zu ſetzen, auf dem ein anderer reiten ſollte. 
Immerhin meine ich, daß eine Politik des Mißtrauens, 
überhaupt wohl die ſchlechteſte, die es gibt, gerade hier 
ſehr wenig am Platze iſt. Damit ſchaden wir uns. Es 
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bleibt immer zu bedenken, daß die Vereinigten Staaten 
an der Spitze der Deutſchland mit Waren verſorgenden 
Länder ſtehen — die Einfuhr beträgt von dort zur Zeit 
weit über eine Milliarde —, und daß ſie uns für 
400 Millionen und mehr abnehmen. Solch großes Ge— 
ſchäft läßt ſich ohne gegenſeitiges Vertrauen nicht führen. 
Noch weniger aber rätlich iſt offenkundige Angſt und 
Beſorgnis. Für nichts hat gewiß der rechte Yankee ge— 
ringeres Verſtändnis und weniger Achtung, als für ängſt— 
liche Naturen. Für Schwarzſeherei hat er zudem nur 
Spott. Eine ernſte Prüfung der beiderſeitigen Waffen 
läßt denn auch erkennen, daß Deutſchlands Stellung im 
Welthandel ſchwer zu erſchüttern, und daß ſeine wirt— 
ſchaftlichen Kräfte noch großer Entfaltung fähig ſind. 
So ernſt der amerikaniſche Wettbewerb zu nehmen iſt, 
unſere Rüſtkammer iſt nicht leer. Wir haben Hülfsmittel 
genug, um, wenn einmal der Anſturm erfolgt, ihm zu 
begegnen; wir müſſen ſie allerdings beizeiten heraus— 
holen und bereithalten. Von der breiteren Entwickelung 
unſerer Verkehrsmittel als unſerer beſten Waffe habe 
ich geſprochen. Dieſe Entwickelung iſt nur eine Frage 
der Zeit; wenn man ſie auch nicht wollte, ſie wird ſich 
vollziehen unter dem Druck wirtſchaftlicher Notwendigkeit. 
Das Zweite: Ein kräftiger Zollſchutz wird hoffentlich 
in Zukunft nicht fehlen; es iſt jedoch hier nicht der Ort, 
des näheren darauf einzugehen. Nur ſoviel ſei geſagt, 
daß die Amerikaner es gar nicht verſtehen würden, wenn 
wir beſonders zurückhaltend und ängſtlich in unſeren 
Forderungen ſein wollten. Auch ſcheinen ſie von der Höhe 
der geplanten Zollſätze für ſich nicht allzuviel zu fürchten. 


Graf Moltke, Nord-Amerika. 4 
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In der Einleitung zu dem im Treasury Department 
bearbeiteten offiziellen „Monthly Summary of Com- 
merce and Finance“ vom Juli 1901 iſt das ziemlich un⸗ 
verhüllt ausgeſprochen (ſ. S. 11 daſelbſth. Weiter ein 
Drittes: Das Ringen auf allen Gebieten unſeres wirt— 
ſchaftlichen Lebens und der Kampf um die politiſche und 
ökonomiſche Exiſtenz hat uns ohne Zweifel ungeahnte 
Kräfte gegeben. Es iſt zwar im Grunde kein gerade 
reicher Boden, auf dem wir ſtehen; indes viele Jahr— 
hunderte geiſtiger Arbeit ſind über unſeren alten Kontinent 
dahingegangen; dieſe Arbeit hat ihn urbar gemacht, ge— 
düngt, gepflegt und daraus ein Produkt hochgradiger 
Kultur geſchaffen, das ſich wohl noch auf lange Zeit 
hinaus den überraſch entwickelten Gebilden jenſeits der 
Meere überlegen erweiſen wird. Jedenfalls wirft man 
es nicht ſo ohne weiteres durch den Druck der Maſſen 
und Milliarden über den Haufen, wie die Jingopreſſe 
annimmt. Unſerer ganzen Produktion ſteht namentlich 
eine tiefgründige, auf wiſſenſchaftlicher Baſis aufgebaute 
Technik zur Seite. Dieſe wiſſenſchaftliche Grundlage 
fehlt vorderhand drüben, ſo wacker man auch bemüht iſt, 
die Lücken auszufüllen, und ſo ernſt man es auch mit 
der Lehre und dem Lernen nimmt. Alte Kultur läßt 
ſich weder aufpfropfen, noch läßt ſich geiſtiges Leben 
improviſieren. Das Land, welches das meiſte und beſte 
Wiſſen beherbergt, wird immer an der Spitze der Nationen 
marſchieren. Auch in rein materieller Hinſicht gibt die 
Maſſe der Produkte und Stoffe und ihr Umſatz an ſich 
noch kein Übergewicht. Nicht vorzugsweiſe in der Quan— 
tität, ſondern in der Qualität der Waren und in der Art 
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ihrer Verwertung ſollten die Länder des alten Kontinents 
ihre Überlegenheit zur Geltung bringen. Qualitätsware 
iſt auch und bleibt jenſeits des Ozeans geſchätzt und 
geſucht — trotz allen Hochſchutzzolls. Und gerade die 
Fabrikation hochwertiger Ware, in der die Qualität der 
Arbeit den Ausſchlag gibt, hängt eng mit der techniſchen 
Wiſſenſchaft zuſammen. | 

Auch dürfte ſich auf die Länge die bisherige Politik 
der Unionsſtaaten mit der Tendenz, die Türen überall 
bei anderen aufzuſtoßen, nur die eigenen zu ſchließen, 
nicht halten laſſen. Sobald der zentralamerikaniſche 
Großſchiffahrtsweg gegraben ſein wird, ſei es nun der 
Panama⸗ oder der Nicaragua-Kanal, werden ſich ganz 
andere Handelsbeziehungen und Notwendigkeiten ein— 
ſtellen, als jetzt. Nicht nur Richtung und Gruppierung 
von Export und Import werden dann drüben eine ſtarke 
Verſchiebung erfahren, ſondern vermutlich auch die Prin— 
zipien für Umſatz und Austauſch. Ja, ſchon die im 
Jahre 1903 der Vollendung entgegengehende Tehuantepec— 
Bahn, als der unter allen zeit-kürzeſte Verbindungsweg 
zwiſchen den Ländern des Atlantiſchen und des Stillen 
Ozeans, dürfte mancherlei in Handel und Wandel ändern. 
Wenn jo der ſmarte Yankee mit der aufſtrebenden ozea— 
niſchen Welt, mit Auſtralien und Japan, wenn er mit 
China, mit den Staaten der Weſtküſte Südamerikas 
kommerziell engere Fühlung nehmen will, und wenn er 
mit ihnen dank eben jenem Großſchiffahrtsweg in Wett— 
bewerb treten wird, dürfte es ihm ſchwer werden, den 
neuen Freunden die Taſchen immer auf- und nur ſich 
ſelbſt ſie zuzuknöpfen. Wo Kolonialprodukte in Frage 
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kommen, die ſein Land nicht erzeugt, wohl aber not— 
wendig braucht, wie Kaffee, Thee, Vanille, Gummi, 
Farbſtoffe, Kakao, Gewürze aller Art u. ſ. w., da läßt 
ſich das Prinzip der abſoluten Hochſchutzzöllnerei ohnehin 
ſchon jetzt nicht feſthalten. Es wird eine Zeit geben, wo 
er es ſelbſt als unnötigen und die geſunde, freie Ent— 
faltung hemmenden Ballaſt über Bord wirft. Vielleicht 
iſt ſie nicht gar ſo fern, wie man drüben, hypnotiſiert durch 
die Erfolge des Syſtems, annimmt. Die von dem 
imperialiſtiſch angehauchten Jingotum jo lebhaft patroni— 
ſierte Idee des panamerikaniſchen Bundes aller Völker der 
neuen Welt unter der Agide des Sternenbanners verträgt 
ſich nicht damit. Denn die zentral- wie namentlich die ſüd— 
amerikaniſchen Staaten begreifen ſehr wohl, daß die 
Schlagwörter „Panamerika“ und „Monroe-Doktrin“ eine 
Gefahr für ihre Unabhängigkeit einſchließen, und tragen 
Bedenken, ſich von dem Großkapitalismus der ſogenannten 
Vormacht ohne Entgelt und ohne Reziprozität ausſchlachten 
zu laſſen. Dafür liefern der Verlauf des letzt abge— 
haltenen panamerikaniſchen Kongreſſes ſowie die Haltung 
und das wachſende Mißtrauen Mexikos, Chilis u. ſ. w. 
ſtrikten Beweis. 

In dem Wettkampf der Zukunft wird es ſich 
für Deutſchland in erſter Linie darum handeln, 
ob es ſeine nach Beruf und Parteien zerſplitterten, 
wirtſchaftlichen und politiſchen Kräfte im rechten 
Augenblick zu ſammeln verſteht. Dahin zu wirken, 
möchte beſſer ſein, als, wie öfters empfohlen wird, 
einen Wirtſchaftsbund der Völker und Länder des 
alten Kontinents mit der Spitze gegen Amerika 
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anzuſtreben. Denn die Politik iſt immer noch die 
Kunſt des Erreichbaren. Innere, nicht äußere 
Organiſation! Jene iſt von uns ſelbſt abhängig, 
bei dieſer werden wir abhängig von anderen und 
vertauſchen vielleicht nur eine Laſt mit der 
anderen. Die ſtraffe ſtaatliche Konzentration mit 
ihren Stützen: Beamtentum, Schule und Heer; die 
Machtmittel der Bildung, Erziehung, der Pietät, 
der ſelbſtgewollten Unterordnung und der Diszi— 
plin; endlich die vielhundertjährige Pflege 
geiſtiger und idealer Güter geben uns einen Rück— 
halt, eine Widerſtands fähigkeit, deren ganze 
Stärke ſich dann erweiſen wird, wenn einmal 
Not am Mann iſt. Laßt uns dieſe Kräfte eines 
geſunden Volkstums und einer alten Kultur durch 
ſtete Verjüngung der Zeit und ihren Forderungen 
anpaſſen, unſere materiellen Mittel weiter ver— 
vollkommnen und von innen heraus zu einem 
immer enger geſchloſſenen, kulturell, wirtſchaft— 
lich und politiſch geeinten Volkstum heran- 
wachſen! Dieſer Mahnruf hat ſelbſt dann oder 
vielleicht gerade dann Berechtigung, wenn wir 
weit von dem erſtrebten Ziele einheitlichen natio— 
nalen Strebens abgedrängt zu ſein ſcheinen. Um 
ſo mehr muß es doch erlaubt ſein, die Blicke weit 
hinaus über die Kämpfe der Gegenwart in die 
Ferne zu richten — „das Bild der Zukunft mit 
der Seele ſuchend“. 
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